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st Heinkel Flugzeugwerke Rostock und die spatere Ernst Heinkel AG haben 
kurzen Zeitspanne von nur zehn Jahren von 1935 bis 1945 eine bedeutende Rol- 
in der Entwicklung des Strahlantriebs und seiner Anwendung im Flugzeugbau 
spielt. Auch auf dem Gebiet des raketengetriebenen Flugs nahmen sie eine Pio- 
polle ein. Es waren Heinkel-Flugzeuge, die 1939 die weltweit ersten Fliige mit 
lbarem Raketenantrieb und mit luftatmendem Strahltriebwerk ausfiihrten. Der 
danach ausgebrochene Weltkrieg und die Geheimhaltung verhinderten, dass 
e technischen Pionierleistungen damals die ihnen zustehende Wiirdigung und 
itheit erlangten. Nach dem Krieg galt das Interesse der Sieger allgemein den 
en von der Luftwaffe noch zum Einsatz gebrachten Strahl- und Raketenflug- 
und den teilweise futuristischen Projekten, die Urspriinge der Entwicklung 
nur aus bruchstiickhaften Beuteberichten ersichtlich. Die umfangreichen 
‘ s- und Erprobungsergebnisse verschwanden unter erneuter Geheimhal- 

ch einmal jahrelang in den Archiven der Sieger und ihre Auswertung half 
n bei Aufbau und Entwicklung der eigenen Militarmacht. In der Atmosphare 
as ,Kalten Krieges* galt es, méglichst schnell die neuen Erkenntnisse in das eigene 
enal zu tibernehmen. Historische Prioritaten oder die Wiirdigung der Leis- 
des vormaligen Gegners spielten dabei nur eine zweitrangige Rolle oder 
mehr oder weniger bewusst ignoriert. Die Propaganda gaukelte das Bild von 
ogischen und damit auch technischen Uberlegenheit des jeweiligen Sys- 
vor. Im gespaltenen Deutschland war es zehn Jahre verboten, sich mit dem 
ugbau zu beschaftigen. Die fiihrenden Ingenieure mussten sich anderen 
itsgebieten zuwenden bzw. arbeiteten fiir Jahre im Dienste der Siegermachte 
anderer Staaten, wo sie teilweise auch blieben. Wenn sich heute zwar die 
itnis durchgesetzt hat, dass wesentliche Pionierleistungen auf dem Gebiet des 
lugs deutschen Ursprungs sind, so ist es hier im Lande doch immer noch so, 
dies wenig Interesse und Beachtung findet. Es gibt keine ernstzunehmenden 
e, die immer noch zu groen Teilen in Beutearchiven verborgenen Unterla- 
n zu finden und aufzuarbeiten oder gar als Kulturgut nach Deutschland zuriickzu- 
len. Das passt wohl in das Selbstverstindnis einer Nation, die sich in wochenlan- 
lediendiskussion mit der Frage auseinandersetzt, ob man ,stolz sein kann, ein 
er zu sein“. Nachdem vor nunmehr sechzig Jahren der hoffentlich letzte 
rieg endete, ware es an der Zeit, auch in Deutschland die Leistungen der an die- 
n technikhistorisch weltbedeutenden Erfindungen beteiligten Manner und Frau- 
| wiirdigen. Die Zeit war damals reif fiir diesen wichtigen zweiten Schritt in der 
ahrt nach den ersten Motorfliigen etwa 30 Jahre vorher. Wo diejenigen lebten, 
is erste erfolgreich waren, dafiir konnten sie nichts, und ebenso wenig war es 
re Schuld, dass diese Erfindung, wie fast jede der bedeutenden technischen Neu- 
gen, sofort zuerst fiir militarische Zwecke eingesetzt wurde, das insbesondere 
jeg und von einem menschenverachtenden politischen System. Wer meint, die 
igen Leistungen abwerten zu miissen, weil sie im nationalsozialistischen 
and erreicht wurden, oder weil das damals herrschende System unter den 
gungen des Krieges auch massenhaft Zwangsarbeiter aus den besetzten Lan- 
und Haftlinge aus den Konzentrationslagern unter teilweise unmenschlichen 
gungen zur Produktion dieser damals als Waffen benutzten Strahlflugzeuge 
e, sollte nicht die Zeitumstande vergessen. Vielleicht hilft ein Nachdenken 
die geringen eigenen heutigen Méglichkeiten zur Verhinderung von Kriegen und 

erbrechen. 





Ernst Heinkel (24. Januar 
1888 - 30. Januar 1958) hat 
durch sein Interesse an 
technischen Neuentwick- 
lungen und die Finanzie- 
rung der notwendigen Ver- 
suche wesentlich zum Er- 
folg des weltweit ersten 
Strahiflugs beigetragen. 


Dank 





Hans von Ohain 

(14, Dezember 1911 - 

13. Marz 1998) und der 
nach seinen Planen 
gefertigte Nachbau 
seines ersten geflogenen 
Strahltriebwerks der 
Welt He S 3 b. 





Dank 


Bedingt durch die damalige Geheimhaltung und die spateren Kriegsereignisse ist es 
heute nur noch schwer méglich, komplette Originalunterlagen tiber die hier 
beschriebenen Entwicklungen zu finden. Im Prinzip sind vor allem nur diejenigen 
Unterlagen wieder zugiinglich, die von den USA erbeutet und entweder in die 
Bundesrepublik zuriickgefiihrt wurden oder zumindest noch als Mikrofilme in den 
Vereinigten Staaten beschaffbar sind. In gewissem Ma8e trifft letzteres auch auf die 
Dokumente zu, die 1945 nach Grofbritannien verbracht wurden. Nur bruchstiick- 
haft sind solche Beutebestiinde bisher aus der ehemaligen UdSSR und anderen Staa- 
ten bekannt. Bei der Erstellung dieses Buches halfen insbesondere das ehemalige 
Heinkel-Archiv in Stuttgart und Herr Karl-Ernst Heinkel, die Sondersammlungen des 
Deutschen Museums in Miinchen und Dipl.-Ing. W. Heinzerling, Dr. W. Ful und 
Frau M. Dierolf, die Deutsche Forschungsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt e.V., Abtei- 
lung Bibliotheks- und Informationswesen, Herr Dipl.-Ing. H. Fiitterer, das Imperial 
War Museum Duxford, Herr S. Walton und die Smithsonian Institution in Washing- 
ton, D.C., die mir den Aufenthalt im dortigen National Air and Space Museum durch 
ein Short Term Visitors Grant erméglichte. Es war ein Gliick fiir mich, noch einige 
der damals Beteiligten oder ihre FamilienangehGrigen zu treffen, die mir in der einen 
oder anderen Weise halfen. Mein Dank dafiir gilt Frau M. Nicolai (verw. Peter), Frau 
H. von Ohain, Frau G. Raue, Frau D. Warsitz und den Herren Dr. Max Bentele, Prof. 
Franz X. Hafer (+), Flugkapitan Kurt Heinrich (+), Dr. B. Irrgang, A. Jensen (+), 
Prof. Rudolf Kapp (+), Prof. W. Kiinzel, Dipl.-Ing. Max Mayer (7), H. H. Matthaes, 
Flugkapitan Friedrich Ritz (+), E. Prisell, F-R. Strobelt, N. Ulrich. Weitere Hilfe, 
Fotos und dokumentarisches Material erhielt ich von Freunden und Briefpartnern. 
Hier méchte ich besonders folgende nennen: M. Boehme, W. Brix, M. Conner, 
E. Creek, H.-P. Dabrowski, D. Downer-Smith, T. Fabel, J.-C. Fayer, R. Gobel, D. Her- 
wig, Dr. A. Hiller, T. H. Hitchcock, M.A. Maslov, Dr. R. Miiller, F. Milller-Romminger, 
Dr. M. J. Neufeld, K. Peters, P. Petrick, F. Piacenza, E. Prisell, C. Regel, R. Reisinger, 
H. Schubert, J. R. Smith, W. Sommerfeld, H.-J. Speck, B. Stiiwe, M. Szigeti und K. K. 
Vahrenholt. Einen besonderen Dank schulde ich auch meiner Frau, die meine inten- 
sive Beschaftigung mit der Luftfahrtgeschichte toleriert und erméglicht. 

Uber jede weitere Unterstiitzung 
aus dem Leserkreis in Form von Fotos, 
Unterlagen, Erinnerungen, Berichtigun- 
gen und Erganzungen wiirde ich mich 
freuen. 


Dr. Volker Koos 
Drostenstr. 1 

D-18147 Rostock 
Telefon: 0381-6861730 
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Der Beitrag der Heinkel-Werke 


zum Raketenflug 


Die ersten Raketenflug- 
versuche bei Heinkel 


Die Vorgeschichte 


1935 begann die Zusammenarbeit zwi- 
schen dem Technischen Amt im Reichs- 
luftfahrtministerium (RLM) und dem 
Heereswaffenamt (HWA) auf dem Ge- 
biet des Raketenantriebs fiir Flugzeuge. 
Das Heereswaffenamt forderte bereits 
seit einiger Zeit die Arbeiten Wernher 
yon Brauns zur Entwicklung einer mili- 
farischen Fernrakete mit Fliissigtreib- 
stoff. Beim RLM war Major Wolfram 
Freiherr von Richthofen 1933 Leiter der 
Entwicklungsabteilung im Technischen 
Amt geworden. Nachdem ihm durch 
einen Unfall die bei den Junkers-Werken 
betriebenen Raketenversuche bekannt 
geworden waren, informierte er am 6. 
Februar 1935 die Abteilung Waffen Priif- 
Wesen 1 (Wa. Prw. 1) im HWA dariiber. 


Dort wollte man sofort Verbindung mit 
Junkers aufnehmen, um Parallelarbeit 
zu vermeiden und die Geheimhaltungs- 
frage zu erértern. So besichtigten am 
13.2.1935 Hauptmann Zanssen und Dr. 
von Braun von Wa. Prw. 1 die Riicksto8- 
Abteilung bei den Junkers-Werken in 
Dessau, wo die Versuche unter der Lei- 
tung von Prof. Dr. Mader von Ing. Wink- 
ler ausgefiihrt wurden. Winkler benutz- 
te als Treibstoffkombination verfliissig- 
tes Methan und fliissigen Sauerstoff, 
wobei die Raketenbrennkammer durch 
Wasser gekiihlt wurde. Ziel der Arbeiten 
war zunichst ein raketengetriebener 
Startwagen, der unter dem Sporn tiber- 
ladener Landflugzeuge befestigt werden 
sollte, weiter sollten abwerfbare Start- 
raketen fiir Wasserflugzeuge und als 
Endziel Raketentriebwerke fiir Flugzeu- 
ge entstehen. Das HWA verpflichtete die 
Beteiligten zur strengsten Geheimhal- 
tung des gesamten Arbeitsgebietes. Im 





Der robuste Junkers- 
Tiefdecker A 50 ,, Junior” 
eignete sich durch seine 

Ganzmetallbauweise 

gut fur die ersten Versuche 
zum Einbau eines 
Raketentriebwerks. 
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Bericht iiber diesen Besuch stellt Zans- 
sen fest, dass die Entwicklung bei Wa. 
Prw. 1/I weiter fortgeschritten war, dass 
aber auch die Versuche bei Junkers fort- 
gefiihrt werden sollten, um méglichst 
viele verschiedene Wege zu erproben. 

Bei einer Besprechung am 10.5.1935 
im RLM schlug Major von Richthofen 
Hptm. Zanssen eine Zusammenarbeit 
bei der Entwicklung von Raketenflug- 
zeugen mit der Firma Junkers vor. Man 
dachte an Raketenabfangjager, die 
schnell zur FlughGhe kiinftiger Hohen- 
bomber aufsteigen konnten. Zanssen 
schatzte den Stand der Arbeiten der 
eigenen Abteilung so ein, dass sofort 
Versuche mit Raketenantrieb fiir Flug- 
zeuge gemacht werden kénnten. Eine 
Zusammenarbeit mit Junkers ware nur 
méglich bei absoluter Geheimhaltung, 
auch der eigenen Entwicklungen, gege- 
niiber dem Flugzeugwerk. 

In einer von Wernher von Braun ver- 
fassten Stellungnahme der Abt. Wa.Prw.1 
des HWA vom 27.6.1935 tiber die Ent- 
wicklung eines Raketenflugzeugan- 
triebs in Verbindung mit dem RLM wird 
die Schaffung einer speziellen Raketen- 
versuchsanstalt fiir diesen Zweck emp- 
fohlen und auch bereits dabei eventuell 


zu klarende Fragen der schallnahen und 
Uberschallgeschwindigkeit werden an- 
gesprochen. Das waren die ersten 


Ideen, die spater zum gemeinsamen 
Forschungsstandort von Heereswaffen- 
amt und RLM in Peenemiinde fiihrten. 
Am 27. Juni 1935 fand eine Bespre- 
chung zwischen Vertretern des RLM, 
der Abteilung Wa.Prw. 1 des HWA und 
Prof. Mader und Dipl.-Ing. Zindel von 
den Junkers-Werken auf dem Schie8- 
platz Kummersdorf statt. Dabei fiihrte 
das HWA zuerst erfolgreich ein Rake- 
tentriebwerk von 300 kp Schub mit der 
Brennstoffkombination Spiritus und 
Fliissigsauerstoff vor. Dann wurde von 
Major von Richthofen die Schaffung 
eines Raketen-Abfangjagers mit einer 
Gipfelhéhe von 12 bis 15 km, die in ca. 
einer Minute erreicht werden sollte, und 
einer Gesamtflugdauer von etwa einer 
halben Stunde als Endziel der Entwick- 
lung bezeichnet. Man einigte sich 
darauf, zuerst eine kleinere Maschine 
fiir die Versuche zu bauen, die im 
Schleppflug oder ahnlich auf etwa 3000 
m Flughohe gebracht werden sollte, um 
dort den Raketenantrieb zu erproben. 


Heinkel He 112 R und Vorversuche 


Am 4.9.1935 besprachen und bestatigten 
die Herren Wernher von Braun vom 
HWA und Massenbach vom RLM eine 
zwei Tage vorher entworfene ,,Vereinba- 
rung tiber Zusammenarbeit auf dem 


Generalluftzeugmeister 
Ernst Udet und Firmenchef 
Hellmuth Walter bei einer 
Besichtigung der Walter- 
Werke in Kiel. 
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Heinrich Hertel (1910-1981) 


geboren am 13.11.1901 in Diisseldorf. 


1921 Studium Bauwesen und Flugtechnik an den TH Miinchen und Berlin. 


1926 Diplom an der TH Miinchen, Fachrichtung Flugzeugbau. 
| 1926 Bis 1933 Wissenschaftlicher Mitarbeiter bei der DVL in Berlin-Adlershof. 
1931 Promotion an der TH Berlin-Charlottenburg. 
| 1933 Ab Oktober Technischer Hauptassistent bei Ernst Heinkel. 
1934 Ab Marz Technischer Direktor der Ernst Heinkel Flugzeugwerke. In dieser 
Position hat er pragenden Einfluss auf die dortigen Arbeiten auf dem 
{ Gebiet des Strahl- und Raketenantriebs fiir Flugzeuge. 


| 1938 Ernennung zum Honorarprofessor. 


1939 Berufung in den Vorstand der Junkers Flugzeug- und Motorenwerke AG 


in Dessau. 


1940 Technischer Direktor und Entwicklungschef bei Junkers. 
1945 Nach Kriegsende in Frankreich bei verschiedenen Instituten und Firmen in 


1955 bis 1970 Ordentlicher Professor an der TU Berlin. Leiter des Instituts fiir Luft- 


fahrzeugbau. 


1959 Wissenschaftlicher Berater bei den VFW. 
1982 Heinrich Hertel stirbt am 5. Dezember in Berlin. 


Gebiet der Rauchspur zwischen HWA, 
RLM, Junkers und Heinkel“. Damit ist 
neben Junkers erstmals auch die Firma 
Heinkel erwahnt. Da die gesamten Ar- 
beiten unter strengster Geheimhaltung 
erfolgten, waren vorerst von Heinkel- 
Seite nur der Firmenchef selbst, sein 
technischer Direktor Hertel, Chefkon- 
strukteur Schwarzler, die Gebriider 


| 
| Entwicklung und Konstruktion tatig. 
| 
| 
| 
} 
L 


Giinter vom Projektbiiro und der Leiter 
der Versuchsabteilung Dr. Matthaes als 
zugangsberechtigt genannt. In einer 
Werksbesprechung in Rostock-Mariene- 
he am 16. Oktober stellte Dr. von Braun 
dann EHF die Daten tiber Abmessungen 
und Gewichte der bisherigen Raketen- 
motoren (Tarnbezeichnung ,,Ofen*) zur 
Verfiigung, deren Schub 300 und 1500 kp 





a Treibstoff-Behilter 
b Druckluft-Flasche 
ce Druckminderer 

d Regelventil 





e Zersetzer mit Schubdiise 





Schematische Darstellung der ersten 
Walter-Rakete fiir einen Schub von 130 kg 
aus dem Jahre 1936. 








i 





Funktionsschema des 
ersten in der He 72 D-EPAV 
erprobten ,,kalten” 
Walter-Triebwerks mit 
130 kp Schub. 
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Flugzeugfuhrer und 
Konstrukteur: Erich Warsitz 
und Walter Kinzel, die 
durch ihren personlichen 
Einsatz viel zum Erfolg der 
ersten Raketenflugversuche 
beitrugen. 
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betrug. Die Treibstoffforderung erfolgte 
bis dahin durch Inertgas-Uberdruck in 
den Behiltern, eine Verbesserung der 
spezifischen Leistungen wurde durch 
den Einsatz von Pumpen fiir die Forde- 
rung von Treibstoff und Oxydator er- 
wartet. EHF machte Vorschlage fiir die 
nachsten Versuchsaufbauten, wobei auf 
vorhandene Flugzeugtypen mit kleinen 
Abanderungen zuriickgegriffen werden 
sollte. Eine Anderung der Triebwerks- 
grée zur Anpassung an das Flugzeug 
betrachtete man als einfach. Im Dezem- 
ber 1935 war bei Heinkel die Projektbe- 
arbeitung so weit, dass feststand, ein 
Triebwerk mit 1000 kp Schub zu bendti- 
gen. Noch in der ersten Monatshalfte 
sollten Ingenieure von EHF fiir die Ver- 
suchsarbeiten in Kummersdorf eintref- 
fen. Heinkels Technischer Direktor 
Heinrich Hertel hatte den jungen Dipl.- 
Ing. Walter Kiinzel als Sachbearbeiter 
und Verbindungsingenieur zum Leiter 
dieser kleinen Gruppe ernannt, die tiber 
ein Jahr in Kummersdorf zusammen mit 
Wernher von Braun und seiner Gruppe 
an der Anpassung des Raketentrieb- 
werks fiir die Verwendung in einem 
Flugzeug arbeitete. Die Kosten fiir Ent- 
wurf und Bau des Triebwerks und den 
Einbau in einen He 112-Rumpf wurden 
am 14. Dezember 1935 auf 200 000,- 
Mark veranschlagt. 

Leider liegen fiir den Verlauf der 
Versuche und Arbeiten im Jahr 1936 fast 


keinerlei dokumentarische Belege vor, 
so dass man hier auf die oft Jahrzehnte 
spater aufgezeichneten Erinnerungen 
von Beteiligten angewiesen ist. In die- 
sem Jahr liefen vor allem weitere Versu- 
che zur Erhohung der Betriebssicher- 
heit der Raketentriebwerke. Zuerst be- 
gann man mit der Bodenerprobung eines 
von Braun-Triebwerks mit rund 300 kp 
Schub und Druckgasférderung in einem 
Sportflugzeug Junkers ,,Junior*, wobei 
es aber nicht zu Flugversuchen selbst 
kam. In einer Kostenaufstellung vom 24. 
Oktober 1935 veranschlagte Dr. von 
Braun dafiir rund 30 000,- Mark. Am 24. 
April 1936 waren dann mehrere Versu 
che an diesem Versuchsgerat gelaufen. 
Im Ergebnis sollte allerdings eine Neu- 
konstruktion des Triebwerks erfolgen, 
was weitere 20 000,- Mark erforderte. Da 
es damals Schwierigkeiten mit der Stel- 
lung von Monteuren durch die DVL gab 
und iiber Flugversuche nichts bekannt 
wurde, kann angenommen werden, dass 
diese Versuche nie zu Fliigen des Junior 
mit Raketenschub fiihrten, obwohl sie 
sich bis August 1936 hinzogen. Anfang 
Juni war der Einbau des neuen Trieb- 
werks in die Junkers A 50 ci durch die 
DVL in Kummersdorf erfolgt, doch zeig- 
te sich bald, dass die nun verwendete 
Brennkammer aus Elektron nicht sicher 
war. Bei Standliufen fiel manchmal 
unter dem Brennstoffdruck im Kihl- 
mantel die innere Wandung ein oder die 
Kammer brannte seitlich durch, so dass 
Fliige mit diesem Triebwerk nicht zu 
verantworten waren. Als Abhilfe wollte 
man Hydronalium fiir die Brennkammer 
verwenden. Erst nach dem Eintreffen 
dieser neuen Ofen waren Standversu- 
che moglich, deren Beginn am 8. Juni 
noch nicht genauer als in 4 bis 6 Wochen 
abgeschatzt werden konnte. Ein DVL- 
Bericht iiber den ,Stand der Arbeiten 
am Riicksto&gerat Kummersdorf (HWA)* 
vom 9.8.1936 gibt einige Details. Danach 
hatten neben einer grofgeren Reihe von 
Versuchen auf dem Priifstand, die der 
Erprobung des Ofens sowie verschiede- 
ner Ziindarten dienten, auch 15 Versu- 
che mit der im Versuchstrager einge- 
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bauten Anlage stattgefunden. Dabei 
kam es zu zwei Explosionen, die aller- 
dings den Fiihrer durch Sprengstiicke 
nicht verletzt hatten. Einmal war dabei 
der Elektron-Ofen vollig in Stiicke geris- 
sen worden. Die Rumpfunterseite des 
Flugzeugs wurde kurz vor dem Aufhan- 
geschild starker beschadigt. In einem im 
Juli 1950 verfassten Bericht tiber die 
Entwicklung von Raketen mit fliissigen 
Treibstoffen schreibt Walter Riedel, 
dass es nie zu einer Flugerprobung des 
Junior“ mit Raketenantrieb kam, da 
das HWA nicht gestattete, dass Wernher 
von Braun sie selbst flog. Hauptproble- 
me blieben die Kiihlung und das Durch- 
brennen der Triebwerks-Brennkammer. 
Dabei spielte u. a. die waagerechte Lage- 
rung des Triebwerks eine Rolle und 
ebenso befiirchtete man eine unregel- 
maBige Verbrennung durch die beim 
Flug auftretenden Beschleunigungs- 
krafte. Deshalb baute man in Kummers- 
dorf nach einem Vorschlag Heinrich 
Hertels eine Zentrifuge, in der man ein 
Triebwerk in einer karussellartigen Vor- 
richtung montierte, wobei die Treib- 
stoffflaschen und Druckgasbehilter auf 
der anderen Seite des Zentrifugenarms, 
der insgesamt etwa 10 bis 12 m lang war, 
eine Ausgleichsmasse bildeten. Auf die- 


sem Schleuderpriifstand konnten Trieb- 
werke auch bei Beschleunigungen auf 
gekriimmter Bahn untersucht werden. 

Ebenfalls 1936 intensivierte sich die 
Zusammenarbeit des RLM mit der Firma 
Walter in Kiel, die seit dem Herbst 1935 
an der Entwicklung von Riickstofan- 
trieben auf der Basis von konzentrier- 
tem Wasserstoffsuperoxid arbeitete. 
Urspriinglich von Hellmuth Walter zur 
Anreicherung von Verbrennungsgasen 
fiir U-Boot-Antriebe mit Sauerstoff unter- 
sucht, wurde bald auch die Verwen- 
dungsméglichkeit des H2O» als Rake- 
tenantrieb erkannt. Konzentriertes Was- 
serstoffsuperoxid (Tarnbezeichnungen 
dafiir waren z. B. Auxilin, Auxol oder T- 
Stoff) zerfallt in Anwesenheit eines 
Katalysators nach der Formel 

2 H2O» = 2 H2O + Oo. 
Dabei entsteht eine hohe Zersetzungs- 
warme. Das sauerstoffreiche Wasser- 
Dampf-Gemisch war verschiedenartig 
verwendbar. Einmal konnte es zum An- 
trieb von Turbopumpen dienen, dann 
war der etwa 500 ° C heifSe Dampfstrahl 
direkt als sogenannter , kalter“ Raketen- 
antrieb nutzbar. Drittens entstand bei 
Verbrennung von zusatzlichen Kohlen- 
wasserstoff-Brennstoffen mit Hilfe des 
bei der H»2O»-Zersetzung gebildeten 


Diese bekannte Darstellung 
des Raketenversuchsflug- 
zeugs He 112 V-4 ist nicht 
echt und wurde aus einer 

normalen Seitenansicht 
umgezeichnet. 
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Durch die abgenommene 
Verkleidung wird der bei 
Heinkel erfolgte Einbau des 
Walter-Triebwerks R 202 
im Focke-Wulf ,, StoBer” 
(W.Nr. 822) sichtbar. 
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freien Sauerstoffs das sogenannte ,,hei- 
Re* Walter-Triebwerk, dessen Verbren- 
nungsgase Temperaturen bis zu 2000 ° C 
erreichen konnten. Mit der Unterstiit- 
zung der Arbeiten auf diesem Gebiet lés- 
te sich das RLM allmahlich aus der 
Abhangigkeit vom Heer auf dem Rake- 
tenantriebssektor. 

Im Sommer 1936 fanden Vorfithrun- 
gen beider Raketenmotoren statt, an 
denen als Vertreter der Heinkel-Werke 
jeweils Walter Kiinzel teilnahm, der bei 
Heinkel im Auftrag von Prof. Hertel die 
Arbeiten am Raketenprojekt leitete. Am 
9. Juni wurde ein Braun-Triebwerk mit 
300 kp Schub und Wasserkiihlung der 
Diise in Kummersdorf vorgefiihrt, wo- 
bei sich als Schlussfolgerung ergab, 
dass wegen ungleichmaftiger Verbren- 
nung Anderungen an der Diise nétig 
waren. Am Ende des Monats erfolgte die 
Vorfiihrung von zwei ,kalten“ Walter- 
Triebwerken mit 1000 bzw. 200 kp Schub 
in Kiel. Auch hier verlief der Prozess der 
Zersetzung noch teilweise unvollkom- 
men. Die zur gleichen Zeit bei Walter in 
Entwicklung befindliche Dampferzeu- 
gungsanlage fiir den Antrieb einer von 
der Firma Odesse in Oschersleben ge- 
bauten Turbinenpumpe fiir die Raketen- 





treibstoffe war ebenfalls in der ersten 
Erprobungsphase. 

Die Versuche zur Vervollkommnung 
beider Raketensysteme fiir den Einsatz 
in Flugzeugen dauerten praktisch das 
ganze Jahr 1936 an. Etwa gegen Ende 
1936 erfolgten dann wahrscheinlich die 
ersten Einbauversuche des Braun- 
Triebwerks in einen Bruchrumpf der 
He 112 in Kummersdorf, wo unter Lei- 
tung von Kiinzel das Versuchskomman- 
do der Heinkel-Werke arbeitete. 

Nach den grundlegenden Einbau- 
und Brennversuchen der Raketentrieb- 
werke in He 112-Bruchriimpfen in Kum- 
mersdorf liefen die Vorbereitungen zum 
Einbau in komplette He 112-Jager, um 
die neue Antriebsart auch im Flug zu 
erproben. Bei den Heinkel-Werken wa- 
ren dafiir zwei Versuchsmuster der 
He 112 in Vorbereitung. Wahrend die 
He 112 V-4 (Werknummer 1974, Kenn- 
zeichen D-IPMY) fiir das Braun-Trieb- 
werk vorgesehen war, sollte die He 112 
V-3 (W.Nr. 1292, D-IDMO) ein Walter- 
Triebwerk erhalten. Die V-3 war am 
1.4.1936 vom Heinkel-Chefpiloten Ger- 
hard Nitschke eingeflogen worden. Sie 
war nach der Werkserprobung bis Ende 
August 1938 in Travemtinde in Erpro- 
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bung und nach einer Fahrwerksrepara- 
tur von Dezember 1936 bis Anfang Janu- 
ar 1937 kurz beim Versuchskommando 
VK/88 der Legion Condor in Spanien 
geflogen, bevor sie nach der Riickkehr 
bei Heinkel fiir die neue Aufgabe umge- 
riistet wurde. Das Heinkel-Angebot Nr. 
4081 ,zum Bau der Versuchszelle He 112 
V-4 in Einzelfertigung mit vorgesetztem 
Motor“ stammte vom 11.12.1935 und 
der offizielle Lieferauftrag datiert vom 
23.4.1936. Die He 112 V-4 hatte ihren 
Erstflug mit Heinkel-Einflieger Kurt 
Heinrich am 23.6.1936 und ist wahr- 
scheinlich gleich nach der Werkser- 
probung an die Sonderentwicklung 
ubergeben worden. Am 27. Januar 1937 
erklarte Dipl.-Ing. Kiinzel in einer Be- 
sprechung mit RLM-Vertretern, dass 
nun die Klarung der Pilotenfrage fiir die 
He 112-Raketenversuche dringlich wiir- 
de. Damit ist klar, dass die Standversu- 
che mit dem Raketenmotor eine ausrei- 
chende Verlasslichkeit erreicht hatten, 
so dass an die Flugerprobung zu denken 
war. Im Aktenvermerk tiber die Monats- 
besprechung zur R-Entwicklung vom 
18. Februar 1937 ist dann auch ver- 
zeichnet, dass die Versuche mit dem He 
112-Bruchrumpf nach 20 Versuchen 
nunmehr ohne Riickschlage liefen. Die 
ersten Brennversuche in der He 112 V-4 


sollten nach einer Schwingungserpro- 
bung der Maschine auf dem Riittelstand 
in der folgenden Woche anlaufen. Die 
Fliige waren dann zuerst mit gefiillten 
Tanks, aber ohne Raketenschub geplant. 
Die gesamte Triebwerksanlage war 
durch die Pumpenforderung verein- 
facht, allerdings arbeitete der dafiir 
bendtigte Walter-Dampferzeuger noch 
stohaft. 

In diesem Zeitraum, also Herbst 
1936/Anfang 1937, fanden auch die ers- 
ten Flugversuche mit einem einfachen 
kalten Walter-Antrieb in einer Heinkel 
He 72 ,,Kadett* (Kennzeichen: D-EPAV) 
statt. Bei diesen Fliigen auf dem abgele- 
genen Feldflugplatz Ahlimbsmiihle hat- 
te das Triebwerk einen Schub von 100 
bis 130 kp, maximal 150 kp iiber 45 
Sekunden bei einem spezifischen T- 
Stoff-Verbrauch von 9 g.kp'.s', und 
arbeitete mit Pressluftférderung und 
festem Katalysator (Natrium-Permanga- 
nat in Pastenform). Der interne Bericht 
liber diese Flugversuche stammte vom 
6. Februar 1937, d. h. die Fliige fanden 
vor diesem Datum statt. Eine Nach- 
kriegsquelle nennt als Erstflugmonat 
den August 1936 und als Flugzeugfiih- 
rer Ernst-W. Pleines von der DVL. Die 
Verwendung des pastenférmigen Kata- 
lysators erwies sich als wenig befriedi- 


Beim Standlauf des 
~kalten” Walter-Raketen- 
motors in Neuhardenberg 
tritt der daftir typische 
Hei&dampfstrahl aus. 

Im Hintergrund steht die 
He 112 V-4 D-IPMY. 
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Szene vom Erprobungs- 
flugplatz Neuhardenberg 
im Sommer 1937. Erkenn- 
bar sind die Fw 56 mit 
dem im Rumpf montierten 
Raketentriebwerk und die 
provisorischen auf dem 
Platz fur die Dauer der 
Versuche benutzten Zelte, 
Wohnwagen und der 
mobile Montagekran. 





gend. Es existieren aber auch einige 
weitere Dokumente, die auf eine Fort- 
setzung der Erprobung der He 72, aller- 
dings mit einem Triebwerk auf Alkohol- 
Sauerstoff-Basis, hinweisen. Am 22. 
Februar 1937 sandte das Heereswaffen- 
amt-Priifwesen D die fiir Einbauarbei- 
ten in die He 72 erforderlichen Zeich- 
nungen an die DVL-Flugabteilung und 
das RLM, LC II 2, entwarf Anfang Marz 
einen Terminplan fiir die Raketen-Flug- 
versuche, in dem unter He 72 der Einbau 
des Triebwerks R 102 bis Anfang April, 
die anschlie&ende Abnahme, Uberfiih- 
rung und Standversuche bis Anfang Mai 
und die Flugerprobung etwa ab dem 
zweiten Monatsdrittel Mai angesetzt 
waren. Diese Fliige sollten dann aber 
auf dem Flugplatz Neuhardenberg durch- 
gefiihrt werden. Es sind bisher aller- 
dings keine weiteren dokumentarischen 
oder fotografischen Beweise fiir Fliige 
der He 72 mit Raketenantrieb bekannt 
geworden. Die Archivalien der DVL sind 
als sowjetische Beute noch nicht freige- 
geben. Neben der Involvierung der Ab- 
teilung Prw. D gibt auch die Triebwerks- 
bezeichnung R 102 einen entscheiden- 
den Hinweis auf die Art des Triebwerks 
und dessen Hersteller, wenn dies auch 
erst aus spateren Dokumenten ersicht- 
lich ist. Wahrend in der Literatur bisher 


meist mit den erst spater im Krieg ein- 
gefiihrten Triebwerksbezeichnungen 
operiert wird, hat es im hier betrachte- 
ten Vorkriegszeitraum ein ganzlich an- 
deres Bezeichnungssystem fiir die 
Strahlantriebe gegeben. Gerade bei den 
Raketenmotoren beispielsweise der 
He 176 haben sich durch die Unkenntnis 
dieser Tatsache einige Fehler in der 
Literatur eingenistet, die zwar immer 
wieder kopiert werden, aber falsch sind. 

R 102 wird am 15. September 1938 
als Triebwerk der Versuchsstelle Peene- 
miinde-Ost genannt, das sich in Ent- 
wicklung fiir die He 176 befand. Damals 
wurde diese Bezeichnung in R II 102 ge- 
ndert. Etwa ein Jahr spiter (16.11.1939) 
wird dies noch einmal bestatigt und das 
RII 102 als Raketentriebwerk des HWA 
fiir He 176 mit Alkohol/Sauerstoff er- 
wahnt, dessen Auslieferungstermin bzw. 
Einfiihrungsreife fiir den 1.1.1940 ge- 
plant war. 

Die Vorbereitungen fiir die Erpro- 
bung der He 112 V-4 mit dem Braun- 
schen Triebwerk liefen indessen weiter. 
Im Marz 1937 war als Flugzeugfiihrer 
Erich Warsitz von der Erprobungsstelle 
Rechlin ausgewahlt, der an den Versu- 
chen mit der bereits gepriiften und pro- 
begebrannten Maschine teilnahm. Der 
Umbau der He 112 V-4 sollte laut einem 
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Aktenvermerk vom 1. Marz Mitte des 
Monats fertig sein. In der ersten April- 
halfte waren der Zusammenbau, Schiit- 
tel- und Standversuche geplant, wonach 
in der zweiten Monatshalfte die Fluger- 
probung beginnen sollte. 

In einem Schreiben vom 12.4.1937 
werden diese Termine vom RLM, LC II 2 
f, prazisiert. Danach sollten zwei Tage 
spater zur sogenannten ,,Einsatziibung 
Neuhardenberg* von Kummersdorf, Ver- 
suchsstelle West, die He 112, Gerate- 
und Tankwagen fiir Sauerstoff und 
Alkohol, ein Ankergeriist fiir den ,,Ka- 
dett* und fiinf Ersatztriebwerke R 101 
fiir die He 112 und drei fiir die He 72 mit 
300 kp Schub per Lastwagen abgesandt 
werden. Der ,Kadett“ sollte ebenfalls 
am 14.4.1937 nach Neuhardenberg tiber- 
flogen werden und dort im Zelt fiir Pro- 
bebrennen und Versuche verankert wer- 
den. Sein erster Flug war fiir den 17.4. ge- 
plant, der Flugklartermin fiir die He 112 
sollte nach Montage und Schiittelerpro- 
bung am 20.4.1937 sein. Zur weiteren 
Tarnung war Zivilkleidung befohlen, die 
Postanschrift lautete: Platzlandwirt 
Kummer, Sportplatz Neuhardenberg. 


Der Ablauf der eigentlichen Versuche in 
Neuhardenberg ist bisher leider nur 
sparlich dokumentiert. 

Einen wichtigen Teil der 1937 in 
Neuhardenberg durchgefiihrten Flug- 
versuche stellte die Erprobung von 
Starthilfsraketen dar, deren Entwick- 
lung zwischenzeitlich bei den Walter- 
Werken Kiel angelaufen war. Zuerst 
erprobte man die Verwendung von zwei 
Walter-Gerdten R I 201, die fiir 30 Sekun- 
den je 300 kp Schub abgaben, an einer 
Heinkel He 111. Nach Brennschluss 
klinkten die Gerate aus und landeten am 
Fallschirm, so dass sie nach erneuter 
Betankung wieder einsatzfahig waren. 
Flugzeugfiihrer war bei all diesen Flii- 
gen Erich Warsitz. Wahrend die Ent- 
wicklung des Antriebs bei Walter erfolg- 
te, wurden die Entwicklung der Zelle, 
des Schalt- und Abwurfmechanismus 
und die gesamte Erprobung von Heinkel 
durchgefiihrt. Die Weiterentwicklung 
dieser Starthilfsraketen fiihrte zu Schii- 
ben von 500 bis 1500 kp, wobei das ,,kal- 
te“ und das ,,heiSe“ Verfahren angewen- 
det wurden. In Neuhardenberg wurden 
im September 1937 bereits Startversu- 





Vorbereitungen fur einen 
Versuchslauf des Walter- 
Triebwerks in der Heinkel 

He 112 V-3. 
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Vom Boden aus wird 1937 


ein Raketenversuchsflug in 
Neuhardenberg aufmerk- 
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sam beobachtet. 





che mit bis zu 12 Tonnen Abfluggewicht 
geflogen. Dabei stellte auch die Lan- 
dung hohe fliegerische Anforderungen 
an Warsitz, da die Hauptlast aus zehn 
Tonnen Sandsacken bestand und nur 
die ebenfalls mitgefiihrten zwei Tonnen 
Zementbomben vor der Landung abge- 
worfen werden konnten. Das Gesamt- 
erprobungsprogramm umfasste weit 
mehr als 100 Starts. Auf der Grundlage 
der Neuhardenberger Versuche entstan- 
den bei den Walter-Werken drei ver- 
schiedene Starthilfsraketen, die sich im 
Einsatz tausendfach bewahrten. Das 
Gerat R I 202 oder HWK 109-500 arbei- 
tete nach dem ,kalten“ Verfahren und 
lieferte einen Schub von 500 kp iiber 30 
Sekunden. Nur durch die Brennkammer 
unterschieden sich die ,heiSen* Start- 
hilfen R1203 (HWK 109-501) und RI210 
(HWK 109-502). Das erste erzeugte 1000 
kp Schub fiir 42 Sekunden, das zweite 
1500 kp fiir 30 Sekunden. 

Das damalige Triebwerk der He 112 
V-4 arbeitete mit Druckforderung der 
Treibstoffe, seine Versions-Bezeichnung 
war R 10la. 

Am 3. Juni 1937 schaltete Erich War- 
sitz erstmals im Flug das Raketentrieb- 
werk der He 112 V-4 ein. Vorher waren 
am Boden 25 Ziindversuche mit der 
Ziindanlage und drei Standlaufe mit 50% 
des Maximalschubs erfolgreich verlau- 
fen. Vor dem Start fanden am Boden bei 





laufendem Kolbenmotor noch drei Ziind- 
versuche der Rakete erfolgreich statt. 
Die Maschine hob bei einem Startge- 
wicht von 2150 kg mit vollen Benzinbe- 
haltern, 50 kg Alkohol und 15 kg Sauer- 
stoff in den Tanks um 16.47 Uhr ab. In 
800 m Hohe betatigte Warsitz die Ziind- 
anlage, konnte die Ziindflamme nach 
seinen Anzeigeinstrumenten anschlie- 
end aber nicht wieder léschen. Um ein 
Durchbrennen des Raketenofens zu ver- 
meiden, musste er anschliefSend das Zu- 
satz-Triebwerk starten, um die Brenn- 
kammer zu kiihlen und den getankten 
Alkohol zu verbrennen. Nach 10 Sekun- 
den Brenndauer gelang es Warsitz, den 
Raketenmotor abzuschalten. Da aber 
weiterhin Brandgeruch in die Kabine 
stroémte und am Heck ein Flimmern auf 
einen Brand hindeutete, landete er die 
Maschine wegen der nur noch 100 m 
betragenden Flughéhe auf dem Bauch. 
Die anschlieende Untersuchung des 
Flugzeugs ergab, dass die beim Stand- 
versuch lang lohende Ziindflamme und 
Spiritusreste durch den Unterdruck im 
Flug in das Rumpfheck gezogen worden 
waren und dort fiir einen Brand gesorgt 
hatten. Es wurden Mafsnahmen, wie Ab- 
dichtung des Diisenrandes am Rumpf, 
Einbau einer Brandschotts, Herstellen 
eines Uberdrucks im Rumpfheck u.a. 
beschlossen und die Maschine zur Repa- 
ratur an EHF gesandt. Erich Warsitz 
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sollte aber die He 112 V-4 mit dem 
Braun-Triebwerk nie mehr fliegen. 

Da man in der Zwischenzeit auch 
mit den Bauten in der neuen Raketen- 
Versuchsanstalt in Peenemiinde an der 
Ostsee gut vorankam, wurde in der letz- 
ten Juniwoche entschieden, den Bruch- 
rumpf der He 112, der in Kummersdorf 
fiir die Einbau- und Standversuche mit 
den Raketenmotoren diente, sobald wie 
méglich nach Peenemiinde zu iiberfiih- 
ren, um so den Schuppen C am Priif- 
stand IV in Kummersdorf fiir andere 
Zwecke frei zu bekommen. In der Folge 
kam es aber zu Verz6gerungen, die Ver- 
schiebungen nach sich zogen. 

Bisher nicht ausreichend dokumen- 
tiert sind die parallel laufenden Arbeiten 
des RLM an den mit Walter-Triebwerken 
ausgeriisteten Versuchstragern. Auch 
dabei waren natiirlich eine Reihe von 
Vorversuchen und Detailuntersuchun- 
gen nétig, doch verliefen diese Arbeiten 
insgesamt ziigiger und mit weniger Ver- 
zogerungen ab. 

Ein verbessertes ,,kalt“ arbeitendes 
Triebwerk Walter R 202 mit einem Maxi- 


malschub von 300 kp, der durch Aus- 
wechseln der Diisen auf 100 bzw. 200 kp 
bei entsprechend gr6erer Brenndauer 
reduziert werden konnte, wurde bei 
Heinkel in den Rumpf einer Fw 56 ,,Sté- 
Ser“ (Kennzeichen: D-INYJ, Werknum- 
mer: 822) eingebaut. Der pastenformige 
Katalysator wurde durch eine einge- 
spritzte fliissige Permanganat-Lésung 
(Z-Stoff) ersetzt, die ebenso, wie der T- 
Stoff durch Druckluft im Verhaltnis 1:20 
eingespritzt wurde. Die Versuchsfliige 
damit fiihrte der DVL-Pilot W. Ahlborn 
im Sommer 1937 in Neuhardenberg aus. 
Die Gesamtmasse des Raketenmotors 
mit allen Leitungen, Ventilen und Halte- 
rungen betrug 53,7 kg. Zum Ausgleich 
der Schwerpunktverschiebung durch 
den gefiillten 80-Liter-Auxol-Behalter 
hinter dem Fiihrersitz war eine Aus- 
gleichsmasse von 90 kg am Motortrager 
notig. Da bei 300 kp Schub durch den 
schnellen Auxolverbrauch innerhalb 
von nur 27 Sekunden die dabei auftre- 
tende Langsmomentanderung eine Mes- 
sung bei konstanten Bedingungen nicht 
zulie&, wurden die 30 Messfliige bei 


Je eine Walter- 
Starthilfsrakete war 
unter den Flachen der 
Heinkel He 111 
montiert. 
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Start der He 111 mit 
Zusatzraketenschub. 
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200 kp Schub durchgefiihrt, wobei 
durch die Brenndauer von fast 40 Se- 
kunden eine Messzeit von 10 Sekunden 
méglich war. Untersucht wurde der Ein- 
fluss des Raketenschubs beim stationa- 
ren Vollgas-Geradeaus-Steigflug, beim 
stationaren Kurvenflug und bei Start- 
messungen. Fiir 300 kp Schub war eine 
maximale Brenndauer von 30 Sekunden 
bei einem spezifischen Verbrauch von 10 
g.kp".s! berechnet worden. Die zu einer 
selbstaindigen Einheit zusammenge- 
fassten Komponenten dieses Trieb- 
werks ergaben das zuerst von Erich 
Warsitz unter einer He 111 erprobte ab- 
werfbare Starthilfstriebwerk mit der 
Werksbezeichnung R I 201. Die Einsatz- 
erprobung dieses Musters erfolgte 
parallel zu den Experimenten mit der 
Fw 56 in Neuhardenberg. 

Offizielle Flugberichte tiber die 
Erprobung der He 112 V-3, die mit einem 
»kalten* Walter-Triebwerk des Typs R II 
201a ausgeriistet war, sind bisher nicht 
aufgetaucht. Dadurch ist zu diesen Ver- 
suchen nur wenig bekannt. Die Neue- 
rung bestand in der Schubregelung 
durch den Einsatz einer dampfgetriebe- 
nen Turbinenpumpe TP 1 zur T-Stoff- 
Einspritzung. Diese war von der Firma 
Klein, Schantzlin und Becker gebaut 
worden. Der Dampfgenerator bestand 
aus einem Reaktionsgefa&, in das T- 
Stoff und Z-Stoff mit Druckluft einge- 
spritzt wurden. Die Z-Stoff-Einspritzung 
in die Brennkammer erfolgte ebenfalls 
durch Pressluft, wahrend die T-Stoff- 
Foérderung mit der Pumpe erfolgte. Im 
Marz 1937 ist die Maschine in einer EHF- 


Aufstellung tiber die He 112 als ,abge- 
liefert*, mit handschriftlicher Ergan- 
zung ,,Kiinzel* enthalten. Im Juni ist dann 
»sonderraum Kiinzel“ vermerkt. Die 
ersten sechs Flugversuche der He 112 
V-3 fanden vom 13. November bis 3. 
Dezember 1937 in Neuhardenberg statt. 
In einer Besprechung bei Heinkel am 
18.12.1937 werden mehrfach die Erfah- 
rungen mit speziellen Ventilen bei die- 
sen Flugversuchen mit der V-3 erwahnt, 
die bei der He 176 V-2 mit Braun-Trieb- 
werk ebenfalls verwendet werden soll- 
ten. Die nachste kurze Erwihnung der 
He 112 V-3 stammt vom November 1938, 
als sie sich in Peenemiinde-West befand. 
Bei diesen Fliigen im Herbst 1938 besa 
das Walter-Triebwerk ein automatisches 
Startsystem fiir die Turbinenpumpe. 
Den T-Stoff fiir den Starter und fiir den 
Dampferzeuger entnahm man dabei aus 
der Hauptpumpenversorgung und nicht 
wie vorher aus einem separaten Tank. 
Mit diesem Triebwerk erfolgten die 
ersten Starts der He 112 mit abgeschal- 
tetem Kolbenmotor. Dies waren die 
ersten Fliige eines nur von Fliissigkeits- 
raketen getriebenen Flugzeugs in der 
Welt. Ein Aktenvermerk vom 3.12.1938 
besagt, ,dass die von Seiten des Flug- 
zeugbauers an der He 112 zu klarenden 
Fragen durch Versuchsfliige mit der V-3 
bereits erledigt werden konnten“. Ins- 
gesamt hatte Warsitz in der Zeit vom 6. 
Juli bis 2. November 1938 in Peenemiin- 
de 28 Versuchsfliige auf der He 112 V-3 
absolviert, wobei sechs Starts nur mit 
Raketenschub, also abgeschaltetem Kol- 
benmotor, erfolgten. Der maximale 
Schub von 1000 kp konnte fiir 30 Sekun- 
den erzeugt werden, wobei der spezifi- 
sche Kraftstoffverbrauch 9 g.kp‘.s! 
betrug. Die vorgesehene Flugerprobung 
der V-4 war deshalb auf die Erprobung 
des Raketenmotors als Vorstudie fiir die 
He 176 V-2 beschrankbar. Damit wird 
bestatigt, dass die He 112 V-3 bis Ende 
1938 erfolgreich ein komplettes Ver- 
suchsprogramm mit Raketenschub ab- 
solviert hatte. So ordnete der General- 
luftzeugmeister am 16. November 1939 
auch die Einstellung samtlicher Arbei- 
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ten am ,,Walter-Raketentriebwerk R II 
201a fiir die He 112 mit 1000 kp Schub“ 
an. Uber den weiteren Verbleib der 
Maschine ist bisher nichts bekannt. Der 
Mangel an Dokumenten iiber die Zusam- 
menarbeit der Walter-Werke in Kiel mit 
dem RLM bei der Entwicklung des Ra- 
ketenantriebs fiir Flugzeuge liegt wohl 
auch daran, dass diese Unterlagen, so- 
weit sie sich bei Kriegsende in Kiel 
befanden, als Beute nach England gin- 
gen und von dort noch nicht wieder an 
deutsche Archive oder Museen zuriick- 
gegeben wurden. 

Deshalb kénnen die Fliige der He 
112 V-3 mit dem Walter R II 201a-Trieb- 
werk bisher fast nur mit Hilfe der 
Erinnerungen der damals Beteiligten 
beschrieben werden. Dabei scheinen 
die von Walter Kiinzel am genauesten zu 
sein, wahrend der Pilot Erich Warsitz 
insbesondere bei Zeitangaben nicht 
sicher zu sein scheint. Walter Kiinzel 
schreibt, ,obwohl wir damals einige 
Monate spater mit den Arbeiten fiir die 
He 112 mit Walter-Antrieb begannen, 
kam dieses Flugzeug als erstes zum Flie- 
gen“. Weiter erinnert er sich an die 
Erprobung der He 112 V-3: ,Die Erpro- 


bung der He 112 begann als erstes mit 
eingebauter Triebwerksanlage und vol- 
lem Fluggewicht. Hierbei wurden starke 
Bahnneigungsfliige zur Untersuchung 
des Verhaltens der Maschine bei hohen 
Geschwindigkeiten bis zu 700 km/h 
durchgefiihrt. Obwohl eine Reihe von 
Verstarkungen vorgenommen waren, 
gab es bei einem dieser Versuchsfliige 
doch bereits solche Deformationen, 
dass die rechte Fahrwerksklappe so 
stark verklemmt war, dass das Fahrwerk 
trotz langer Bemithungen von Herrn 
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Die Funktion der Versuchs- 
raketen wurde aus der 
Bodenwanne der He 111 
gefilmt. 


Im September 1937 wurden 
bereits Starts mit bis zu 12 
Tonnen Startgewicht mit 
Raketenhilfe in Neuharden- 
berg erprobt. Die Beladung 
bestand aus Sandsacken 
und Zementbomben. Ganz 
rechts Walter Kinzel und 
Erich Warsitz. 
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Walter -Starthilfe 109 500 


einem Schub von 500 kg iiber 30s. 


MaBangaben in mm 


a Druckbehalter fiir H,0.-Losung 
b Druckbehalter fir Katalysator-Lisung 


¢ 5-1-Druckluftflaschen 

d Zersetzer mit Diise 

e Hochdruckventil 

f Stebstiick 

g Steuerventil mit Halterung 
h, i Ventile 

k Rickschlagventil 

1 Druckminderer 

m Spannbander 

n Fallschirm mit Halterung 
o Aufhangung 
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Aufbau des ,,kalten” 
Starthilfsraketentriebwerks 
Walter 109-500 A1, das 30 
Sekunden einen Schub von 
500 kp abgab. 
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Warsitz nicht mehr ausgefahren werden 
konnte. Die Folge war eine Bauchlan- 
dung, die aber sonst gut verlief. Nach 
Durchfiihrung einiger Verstarkungen 
kam es dann zum ersten Flug. Herr War- 
sitz startete mit dem normalen Motor 
und schaltete dann das Raketentrieb- 
werk in 2000 m Hohe ein. Dieser erste 
Flug war ein voller Erfolg und eine Viel- 
zahl von bisher aufgeworfenen Beden- 
ken konnte schlagartig zerstreut bzw. 
widerlegt werden. 

Unseren tastenden Forschungsar- 
beiten lag aber damals schon eine klare 
Vorstellung fiir eine Verwendung in der 
Militartechnik zu Grunde. Sie wissen, 
dass im Jahre 1936 und 1937 noch nicht 
im entferntesten an leichte schubstarke 
TL-Triebwerke zu denken war. Dagegen 
stand aber die Aufgabe, sehr schnell stei- 
gende Jager zu entwickeln. Das zusatz- 
lich in einem Jager eingebaute Raketen- 
triebwerk sollte als Steighilfe diese Auf- 
gabe lésen. Ein umfangreiches Flugpro- 
gramm, welches erst in Neuhardenberg 
und spater auf dem Peenemiinder Flug- 
platz durchgefiihrt wurde, hatte zum 
Ergebnis, dass diese Aufgabe in der von 
uns vorgesehenen Form zu lésen war. 

Entsprechend dem Versuchspro- 
gramm wurde anfangs das Raketen- 
triebwerk erst in der Luft bei laufendem 


Motor eingeschaltet. Spater folgten Flii- 
ge, bei denen der normale Motor stillge- 
legt, die Luftschraube auf Segelstellung 
gestellt und dann nur mit dem Raketen- 
triebwerk als Antrieb allein geflogen 
wurde. Weit schwieriger gestalteten 
sich dann die Fliige, bei denen mit ste- 
hender Luftschraube nur mit dem Rake- 
tentriebwerk allein vom Boden gestar- 
tet wurde. Da bei diesem Startvorgang 
die Ruderdriicke fehlten, da diese ja 
nicht durch die Luftschraube beauf- 
schlagt wurden, brach die Maschine 
trotz genauester Einstellung der Trieb- 
werksachse laufend aus. Das Richtungs- 
halten mit den Bremsen gelang nur teil- 
weise und kostete sehr viel Energie. 
Erst die Anwendung eines Strahlru- 
ders brachte uns iiber diese Schwierig- 
keit hinweg. Das Strahlruder war in der 
Mitte der Diise angebracht und wurde 
nur bei vollen Ruderausschlagen wirk- 
sam. 
Es ist also die He 112 V-3 sehr erfolg- 
reich von November 1937 bis November 
1938 geflogen und mit ihr konnten die 
zahlreichen bisher unbekannten und 
teilweise auch unerwarteten Grundpro- 
bleme des Raketenflugs gelést werden. 
In der bisherigen Literaturdarstellung 
werden die Raketenfliige meist einseitig 
auf die Erprobung des gefahrlicheren 
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Querschnitt durch die Walter-Starthilfe 109 501 





MaGangaben in mm 





Braun-Triebwerks bezogen und entspre- 
chend dramatisch dargestellt, obwohl 
dessen Erprobung lange Zeit nur auf 
dem Boden stattfand, da die Zuverlas- 
sigkeit des gesamten Triebwerkssys- 
tems viel schwerer zu erreichen war. 


Die Reparatur der in Neuharden- 
berg notgelandeten He 112 V-4 sollte bei 
EHF bis 15. Juli 1937 beendet sein. Es 
folgte ein Briefwechsel iiber die bis 
dahin durchzufithrende Anderungen am 
Raketenmotor. Ein kurzzeitiges Pro- 
blem bestand darin, dass das Heeres- 
waffenamt auch den Einbau des Trieb- 
werks in Peenemiinde ausfiihren wollte, 
da man fiirchtete, Heinkel kénnte an- 
sonsten die dabei gewonnenen Erkennt- 
nisse tiber das Triebwerk firmenintern 
ausnutzen. Erst am 13. Juli lag die Ge- 
nehmigung des Chefs der Abteilung 
Prifwesen beim HWA vor, den Raketen- 
motor zum Einbau von Peenemiinde 
nach Rostock zu senden. 

Anscheinend wurde dann aber die 
Triebwerksanlage mit Druckforderung 
als zu unzuverlassig eingeschatzt, so 
dass man das Triebwerk vor neuen Flug- 
versuchen auf Pumpenforderung um- 
stellen wollte, woraus erneut langwie- 
rige Erprobungen und Bodenversuche 
resultierten. Im Oktober 1937 war be- 


schlossen, den He 112-Bruchrumpf fiir 
die Pumpenversuche herzurichten. In 
einer Besprechung am 13. Dezember 
1937 legte man fest, dass EHF den 
Bruchrumpf mit den neuen Tankeinbau- 
ten in der ersten Januarwoche 1938 an 
Peenemiinde-Ost liefert. Die He 112 V-4 
sollte bei Heinkel mit dem neuen Trieb- 
werk R 101 b ausgeriistet werden und 
am 15.3.1938 fiir Standversuche in Pee- 
nemiinde-Ost zur Verfiigung stehen. Als 
neuer Flugklartermin war der 15. Mai 
1938 angesetzt. Im Januar 1938 meldete 
sich Heinkels Technischer Direktor Her- 
tel bei Wernher von Braun und teilte mit, 
dass die Arbeiten an der Maschine im 
vollen Gange seien. Da auch die gesam- 
te elektrische Anlage grundiiberholt 
wurde, benétigte er ein Schaltschema 
der Ziindanlage und Angaben zum Ein- 
bauort der Ziindspule. Im April 1938 
erfolgten erneute Versuche mit der He 
112 in Peenemiinde, wobei es sich aber 
nur um Standversuche gehandelt haben 
kann. Die Arbeiten am Triebwerk R 101b 
mit Pumpenfoérderung waren schwieri- 
ger als erwartet. Erst Ende April 1938 
wurde erneut ein Triebwerk an EHF 
zum Einbau in die He 112 V-4 geliefert. 
Gleichzeitig ergaben sich standig weite- 
re Anderungen aus den Ergebnissen der 
Versuche am Versuchsrumpf in Peene- 


Querschnittszeichnung 
des ,,heiBen” Triebwerks 
Walter 109-501. Die 
Tarnbezeichnung der 


Starthilfsraketen bei 


der Luftwaffe war 


Rauchgerat”. 
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Eine weitere Fotosequenz 

vom Start einer Heinkel 111 

mit Walter-Starthilfsraketen. 
Die He 111 H-1, KC+NX, gehorte 
zur E-Stelle Peenemunde-West. 
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miinde, der erst ab Februar 1938 mit der 
vollstandigen Anlage ausgeriistet wer- 
den konnte. Probleme bereiteten die 
eingesetzten Ventile, die Regelung der 
Turbinenpumpe im unteren Drehzahl- 
bereich, Unregelmafigkeiten in der Oo- 
Forderung durch Gasbildung wegen 
mangelnder Vorkiihlung des Behalter- 
und Leitungssystems und andere. Es 
wurden neue, pneumatisch betatigte, 
Ventile entwickelt und eingebaut, eben- 
so eine Sauerstoffbetankung mit Vor- 
kiihlung und verdnderte Regelschaltun- 
gen. In Priifstandsversuchen testete man 
eine elektrische Gliihziindung. In der 
zweiten Augustwoche 1938 wurde dann 
mit dem Einbau des Raketenmotors in 
die He 112 V-4 begonnen. Anfang No- 
vember war die Maschine in Peenemiin- 
de eingetroffen und wurde dort fiir die 
Priifstandlaufe vorbereitet, die Ende 
der zweiten Novemberwoche beginnen 
sollten. 

In der Zwischenzeit war im Septem- 
ber das Triebwerk mit Pumpenfoérde- 
rung von R 101b in R II 101a umbenannt 
worden, das vorherige mit Druckférde- 
rung hie& nun R II 101, anstelle von 
R 101a. Ende November 1938 waren die 
Standversuche mit dem R II 101la am 
Bruchrumpf der He 112 noch nicht 
beendet und ebenso der Einbau in die 
He 112 V-4. Die angestrebte Glithziin- 
dung war fallengelassen und durch 
pyrotechnische Ziindung ersetzt wor- 
den, wofiir mehre Ziindsatze am Trieb- 
werk vorhanden waren, die beim Wie- 
deranfahren jeweils von Flugzeugfiihrer 
eingeschaltet werden mussten. 

Erst im Mai 1939 wurde das jetzt als 
RII 101b bezeichnete Triebwerk als in 
der He 112 V-4 abnahmefahig gemeldet. 
Nach den Ausfiihrungen von Wernher 
von Braun entsprach dieses Triebwerk 
nicht vollkommen dem neuesten Ent- 
wicklungsstand, sollte aber nicht mehr 
geandert werden, da damit ein erneuter 
vollstandiger Aufbau verbunden gewe- 
sen ware. Als Sachbearbeiter und Flug- 
zeugfiihrer war nun Flugbaumeister 
Dipl.-Ing. Gerhard Reins fiir die Maschi- 
ne eingesetzt. Vor der Ubergabe sollten 


noch die Abnahmeversuche durch den 
Sachbearbeiter von Peenemiinde West 
durchgefiihrt werden. Diese beinhalte- 
ten vier Laufe mit Vollschub, drei mit 
Regelung zwischen héchstem und nie- 
drigsten Schub und drei mit Abstellen 
und Wiederanfahren des Triebwerks. 
Diese Versuchsliufe fanden bis zum 
6.6.1939 in Peenemiinde-Ost statt. Eini- 
ge Unregelmafigkeiten waren dabei 
zwar noch aufgetreten, trotzdem sollte 
die Maschine nach Beseitigung der Sté- 
rungen nach Peenemiinde-West ge- 
bracht und dort fiir die Flugerprobung 
vorbereitet werden. Der erreichte Trieb- 
werksschub hatte 290 bis 800 kp bei 
Brennkammerdriicken von 4 bis 11 atii 
betragen. Am 15. Juni 1939 wurde ver- 
einbart, die Maschine nach nun abge- 
schlossenen 13 Abnahmeversuchen am 
9.6.1939 nach Peenemiinde West zu 
liberfiihren, wo sie iiberholt und flug- 
klar gemacht werden sollte. 

Das Datum des ersten erneuten 
Raketenflugs von Gerhard Reins mit der 
He 112 V-4 ist bisher nicht bekannt. Of- 
fensichtlich gingen die Versuche aber 
auch weiter, nachdem am 12.9.1939 
Ernst Udet in seinem Befehl zur Verrin- 
gerung der Entwicklungsvorhaben den 
Abbruch aller Arbeiten an der He 176 
angeordnet hatte. Ein entsprechender 
Befehl iiber die Verringerung der Ent- 
wicklungsarbeiten auf dem Triebwerks- 
gebiet vom 16. November 1939 ist nim- 
lich schon weniger konsequent, da dar- 
in zwar die Einstellung der Arbeiten an 
den Walter-Triebwerken R II 201 a fiir 


Eine Starthilfsrakete 
Walter R 1203 mit 1000 kp 
Schub. thr Serienbau 
erfolgte spater auch im 
Heinkel-Werk ,, Jenbacher 
Huttenwerke“ in Tirol. 
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Von der Erprobung der 
He 112 R sind nur sehr 
wenige Fotos erhalten 
geblieben. Diese Flugauf- 
nahme der He 112 V-4 
stammt aus einem 
Filmstreifen. 





= 
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Portrat des mit der 

He 112 V-4 am 18.6.1940 
in Peenemitinde abge- 
stuirzten Flugbaumeisters 
Gerhard Reins. 
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die He 112 R und R II 204 fiir die He 176 
angeordnet wird, aber die jeweiligen 
Antriebe des Heereswaffenamtes R II 
101a und R II 102 als ausgeliefert bzw. 
bis zum 1.1.1940 auszuliefern aufgefiihrt 
sind. 

Nach 24 einwandfreien Fliigen mit 
Strahlantrieb stiirzte am 18. Juni 1940 
Dipl.-Ing. Reins bei einem Messflug zur 
Ermittlung der horizontalen Hochstge- 
schwindigkeit mit und ohne Raketenan- 
trieb in der He 112 V-4 in Peenemiinde 
tédlich ab. Als Absturzursache wurde 
ein Bruch des Héhenrudergestanges 
infolge eines Brandes im Heck der 
Maschine festgestellt. Der Untersu- 
chungsbericht nennt als Ursache dafiir 
wahrscheinlich aus einem Haarriss im 
Triebwerksktihlmantel ausgetretenes 
Alkohol-Wassergemisch, das sich ent- 
zuindet hatte. Mit diesem Unfall endete 
die Erprobung der He 112 als Versuchs- 
trager fiir Raketenmotoren. 


Die Heinkel He 176 


Noch 1936 beauftragte das RLM die 
Heinkel-Werke ein reines Raketenver- 
suchsflugzeug zu entwickeln, fiir das 
unter der Nummer P 1033 ab Mitte De- 
zember 1936 die Projekt- und Vorarbei- 
ten begannen, die bis Ende Juni 1937 lie- 
fen. Als Baumusterbezeichnung des 
Projekts P 1033 wahlte man Heinkel 
He 176. Es sollten vier Versuchsmuster 
gebaut und mit dem Braunschen und 
dem Walter-Triebwerk ausgeriistet wer- 


' 


den. Die Maschinen waren als reine Ver- 
suchsflugzeuge ohne Bewaffnung o. a. 
militarische Einbauten projektiert. Ernst 
Heinkel hoffte damit, die magische ,,1000- 
knVvh-Grenze“ erreichen zu kénnen. 

Am 16, Januar 1937 fand die erste 
Attrappenbesichtigung des Musters im 
streng abgeschirmten ,Sonderraum 
Kiinzel“ bei den Heinkel-Werken in 
Rostock-Marienehe statt. Dabei wurden 
Festlegungen zum Einbau der Instru- 
mente getroffen, die nur an den Kabi- 
nenseiten unterzubringen waren, da es 
keinen Platz fiir ein zentrales Gerate- 
brett gab. Eine Reihe von Einbaufragen 
fiir die Triebwerke konnten noch nicht 
endgiiltig entschieden werden, da z. B. 
fiir das Braun-Triebwerk die endgiilti- 
gen Angaben zu Leitungsschema, Ge- 
wichten, Platzbedarf, Regelungsvor- 
richtungen und Behalterinhalten noch 
nicht vorlagen. Die Ziindung des Trieb- 
werks sollte iiber eine Gasziindflamme 
erfolgen. In der Planung waren damals 
noch das Braun-Triebwerk mit Pumpen- 
forderung und mit Druckstickstoffsys- 
tem, das Walter-Triebwerk und auch 
noch zwei unterschiedliche Rumpfquer- 
schnitte, oval und kreisrund. Die Ma- 
schine war auferst klein projektiert und 
hatte nur minimale Abmessungen mit 5 
Metern Spannweite, einer Rumpflange 
von rund 6 Metern und einer Tragflache 
von nur 5,5 m? bei einer Fliigelstre- 
ckung von 4,6. Der Pilot sa halb auf 
dem Riicken liegend im Bug des Flug- 
zeugs, das nur einen Rumpfdurchmes- 
ser von wenig mehr als 80 Zentimetern 
hatte. 

Die Entwicklung der Raketentrieb- 
werke fiir die He 176 wurde so betrie- 
ben, dass man den gesamten Einbau, die 
Leitungsverlegung und die Einpassung 
aller Einbauten und Gerate in die sehr 
knapp bemessene Zelle in einer Einbau- 
attrappe untersuchte. Nach den dabei 
gewonnenen Erkenntnissen baute man 
parallel die fiir den Flug vorgesehenen 
Zellen, die aber auch haufig geandert 
wurden. Als Vorstudien fiir die Trieb- 
werke wurde deren Flugerprobung in 
der He 112 durchgefiihrt. Im Aktenver- 
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merk iiber die Monatsbesprechung R- 
Entwicklung vom 18.1.1937 findet sich 
der Vermerk, dass fiir das Projekt P 1033 
ein Abschluss der vorlaufigen Entwick- 
lung vor dem September 1937 nicht zu 
erwarten sei. 

Die zweite Attrappenbesichtigung 
der He 176 fand am 16.2.1937 in Marien- 
ehe statt. Dabei wurden die recht sparli- 
che Instrumentierung und einige Trieb- 
werksfragen festgehalten. Danach sollte 
die Maschine mit dem Walter-Triebwerk 
(He 176 V-1) auf der linken Seite von 
yorn nach hinten einen Kompass, einen 
Fahrtmesser und einen Héhenmesser 
haben, rechts waren der Wendezeiger, 
Brennkammerdruckmesser, Brennstoff- 
vorratsmesser, Schaltknopf und Anzei- 
gegerat fiir Landeklappen und Fahrges- 
tell unterzubringen. Als Triebwerk war 
einmal ein Raketenmotor auf der Basis 
der Treibstoffkombination Alkohol und 
Flissigsauerstoff mit Pumpenforderung 
vorgesehen, das unter der Bezeichnung 
R 102 (ab September 1938 umbenannt in 
RII 102) beim Heereswaffenamt unter 


Leitung von Wernher von Braun entwi- 
ckelt wurde. Als zweites Triebwerk ent- 
warfen die Walter-Werke in Kiel eine 
»kalte“ H2O2-Rakete unter der Bezeich- 
nung R II 204. Die endgiiltige Attrappen- 
besichtigung sollte in der zweiten Marz- 
halfte 1937 stattfinden, da man hoffte, 
bis dahin die Triebwerksanlage endgiil- 
tig festgelegt zu haben. Bei der Schlus- 
sattrappenbesichtigung sollte dann auch 
bereits ein Pilot von Seiten des Auftrag- 
gebers (RLM) hinzugezogen werden. 

In Peenemiinde wurde der Priif- 
stand fiir die P 1033 aufgebaut und soll- 
te etwa Mitte 1937 betriebsbereit sein. 
Dieser Termin ist offensichtlich nicht 
eingehalten worden, denn noch im Okt- 
ober 1937 fand eine Besprechung zwi- 
schen Dr. von Braun, Dipl.-Ing. Pauls 
vom RLM und Dipl.-Ing. Kiinzel von EHF 
in Neuhardenberg statt, wo die Flugver- 
suche mit den verschiedenen Raketen- 
antrieben liefen. Dort wurde tiber noch 
notige Zeichnungen fiir den Priifstand P 
1033 und auch das Originalflugzeug P 
1033 (He 176) verhandelt, die dann Mit- 


Priflauf eines in einer 
Rumpfattrappe der He 176 
oder He 112 eingebauten 
Raketentriebwerks. 
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Die Entwicklungen der 
Walter-Werke auf dem 
Raketengebiet losten das 
RLM aus der Abhangigkeit 
vom Heereswaffenamt. 
Hellmuth Walter fuhrt Ernst 
Udet mit seinen Referenten 


durch den Betrieb. 


Erich Warsitz flog die 
gesamte Flugerprobung 
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der He 176. 


te Oktober bei Heinkel vorlagen. Die 
Konstruktionsarbeiten an der He 176 
hatten im Juli des Jahres begonnen. Wie 
im Abschnitt iiber die Arbeiten an der 
He 112 R beschrieben, war die Entwick- 
lung des HWA-Triebwerks besonders 
schwierig, so dass man sich beim RLM 
und Heinkel starker auf die Fertigstel- 
lung des ersten Prototyps He 176 V-1 mit 
Walter-Triebwerk konzentrierte. Da die- 
ses allerdings einen beinahe doppelt so 
hohen Treibstoffverbrauch bei etwa nur 
halbem Schub aufwies, war es lediglich 
fiir die Erprobung des reinen Raketen- 








flugs geeignet, nicht aber fir den 
erstrebten Angriff auf die 1000-km/h- 
Marke. 

Wieder ist die Dokumentlage leider 
so, dass iiber die Arbeiten an der He 176 
mit Walter-Antrieb fast nichts bekannt 
ist, die Schwierigkeiten mit dem Braun- 
Motor aber wenigstens bruchstiickhaft 
rekonstruierbar werden. 

Am 23. Oktober 1937 waren Dr. von 
Braun und Ing. Patt aus Peenemiinde 
bei den Heinkel-Werken in Rostock. 
Dabei wurden die Zeichnungen fiir den 
Priifstand P 1033 und die Entwiirfe der 
He 176 durchgesprochen. Bis Mitte 
November sollte der Priifstand mit 
Tanks bei Heinkel fertiggestellt werden. 
Am 8.12.1937 forderte Direktor Hertel 
verbindliche Angaben zur Masse des 
Raketenmotors fiir die He 176 von Dr. 
von Braun, da dieser wegen seiner Un- 
terbringung im Heck der Maschine aus 
Schwerpunktsgriinden nicht schwerer 
als 14 kg sein sollte. Zehn Tage spater 
wurden eine Reihe von Detailfragen zur 
He 176 V-2 (Triebwerk Braun) in Ros- 
tock besprochen. Wernher v. Braun 
fiihrte u. a. aus, dass die endgiiltige Trieb- 
werksanlage voraussichtlich mit einem 
25-atii-Ofen ausgeriistet werden k6énne. 
Das Gewicht des Ofens konnte von Pee- 
nemiinde noch nicht genau angegeben 
werden. Am 22.12.1937 schickte EHF an 
Peenemiinde Zeichnungen tber die 
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Schaitt durch die Heinkel He 176 


Diese nach dem Krieg 
gefertigte Skizze von 
H. Regner zeigt die prin- 


5. Bremsfallschirm 


1, Kabine abwerfbar 
6. Gummikissen 


2. Spezial-Brennstofftanks 


S zipielle Anordnung des 
3, Triebwerksaggregat 7. PreBluftflasche aah vee rec - 
4, Schubdiise He 176 V-1 und den 
Trennungsmechanismus 
der Kabine. 











Gestiingedurchfiihrungen und -verle- 
gung fiir die He 176 V-2. Weitere wurden 
fiir Anfang Januar angekiindigt. Eben- 
falls noch im Dezember 1937 bestatigte 
das HWA, Abteilung Priifwesen 13, die 
vorliufig vom RLM, LC IV angesetzte 
Summe von 80 600, - RM fiir die Durch- 
fihrung der Entwicklungsarbeiten am 
Projekt 1033 durch das HWA in Peene- 
miinde. 

Am 11. und 12.1.1938 fand dann eine 
Beratung in Peenemiinde statt, wo 
anhand des dort seit 16.12.1937 befind- 
lichen Priifstands der He 176 weitere 
Unklarheiten besprochen wurden. Da- 
bei wurde festgelegt, dass der mittlere 
Schub des Triebwerks bei 25 atii 750 kp 
betragen und bei einem Uberdruck von 
30 atii beim Start 1000 kp erreichen soll- 
te. Im sich anschlieSenden Briefwech- 
sel in der Zeit vom 13. Januar bis 21. 
Februar 1938 zwischen der Versuchs- 
stelle Peenemtinde, Werk Ost, und Hein- 
kel geht es um Detailfragen des Trieb- 
werksgewichts, der Unterbringung von 
Gasflaschen u.a., wobei offenkundig ist, 
dass die sehr knappen Platzverhaltnisse 
in der Maschine immer wieder Sorgen 
verursachten. So musste beispielsweise 
der fliissige Sauerstoff in drei kugelf6r- 
migen Behaltern im Rumpf unterge- 
bracht werden, was natiirlich auch Pro- 
bleme verursachte, da die gr6fere Tank- 
oberfliache mit entsprechend héherer 


Verdampfung des tiefgekiithlten Sauer- 
stoffs verbunden war. Auferdem war 
es notwendig, die drei Behalter aus 
Schwerpunktsgriinden gleichzeitig zu 
entleeren, was wieder Regelschwierig- 
keiten bereitete. Im Mai 1938 war das 25 
atii-Triebwerk noch nicht fertig entwi- 
ckelt und auch das Gewicht des vorhan- 
denen Motors war mit 26,1 kg héher als 
die fiir die bisherigen Berechnungen als 
verbindlich angesetzten 20 Kilogramm. 
Fiir die gleichzeitige Entleerung der drei 
Sauerstoffbehalter war ein Abgleich der 
Druckleitungen mit Wasserfiillung 
erfolgt, mit O2-Fiillung lagen noch kei- 
ne Ergebnisse vor. 

Da man bis dahin keinerlei Erfah- 
rungen mit den erwarteten hohen Flug- 
geschwindigkeiten hatte, wurde im fort- 
geschrittenen Baustadium der He 176 
im Hochgeschwindigkeitswindkanal 
der DVL nochmals ein Modell der 
Maschine bis zu Mach 0,9 durchgemes- 
sen. Walter Kiinzel erinnert sich: ,,Das 
Modell war aus Stahl gefertigt und etwa 
180 mm lang, und diirfte wohl das erste 
Flugzeugmodell fiir solche hohen Ge- 
schwindigkeiten gewesen sein, das 
durchgemessen wurde. Das Erreichen 
der grofen Genauigkeit, insbesondere 
fiir Fliigel und Leitwerk, hat uns damals 
sehr grofe Sorgen gemacht, denn Spe- 
zialwerkstatten fiir Hochgeschwindig- 
keitsmodelle gab es damals noch nicht“. 
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Walter Kiinzel (1908-1987) 


geboren am 31.8.1908 in Teterow/Mecklenburg. 


1928 


1929 


1933 


1935 


1939 


1947 


1946 


Nach Abschluss der Lehre und Durchfiihrung eines Ingenieur-Fernstudiums 
bei der , Maschinenfabrik Neuenfeldt” in Zielenzig Entwicklung zum Ma- 
schinenbauer. 

Eintritt bei den Ernst-Heinkel-Flugzeugwerken Warnemiinde als Bord- 
monteur. 

Ab 20.2. technischer Angestellter, spater Konstrukteur fiir Triebwerkseinbau- 
ten, speziell bei der Entwicklung der Oberflachen- und Verdampfungskiihlung. 
Ab 1. Dezember vom Technischen Direktor Hertel zum Sachbearbeiter fiir 
Raketenantrieb und Verbindungsingenieur zu Wernher von Braun beim 
Heereswaffenamt in Kummersdorf ernannt. Dann Leiter der Abteilung 
,Sonderentwicklung |” der Heinkel-Werke. 

Am 18. Dezember Ausscheiden bei Heinkel und Ubernahme der Leitung des 
Berliner Technischen Biiros” der Hellmuth Walter KG, Kiel. Ernennung zum 
Oberingenieur und Prokuristen. Bei Kriegsende Ubernahme in die Haupt- 
verwaltung in Kiel und im Januar 1946 entlassen. 

Nach Ubersiedlung aus Schleswig-Holstein Arbeit fiir die sowjetischen 
Behdrden als Leiter des ,,Projektierungsbiiros fiir Spezialprojekte” im 
OKB-3 der ehemaligen Siebel-Flugzeugwerke in Halle/Saale. 

Am 22. Oktober Deportation in die UdSSR. Dort Leiter der Abteilung 9 fiir 
Projekt- und Berechnungsarbeiten auf dem Gebiet der Reaktionsantriebe im 
Versuchswerk Nr. 1 in Podberesje nérdlich von Moskau. Bis 4.7.1954 in der 





Sowjetunion. 


1954 Leitende Stellungen beim Aufbau der Luftfahrtindustrie der DDR. 
1959 Berufung zum Generaldirektor der ,, fechnocommerz GmbH™ im Ministerium 


fiir AuBenhandel und innerdeutschen Handel. 


1968 Leiter der ,, Abteilung Wissenschaft und Technik” im Ministerium fiir Augen- 


handel der DDR bis 1976. 
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1987 Am 26.4.1987 in Berlin verstorben. 


Nach der Fertigstellung der He 176 
V-1 im Frithsommer 1938 plante man bei 
Heinkel dann noch die Erprobung des 
kleinen Flugzeugs im grofgen Windkanal 
der DVL bei der Aerodynamischen 
Versuchsanstalt in Géttingen. Es galt 
strengste Geheimhaltung und deshalb 
wurde in der Korrespondenz zwischen 
EHF, der AVA und dem RLM meist nur 
von einem ,,Gro&modell He-Kii“ gespro- 
chen, wobei He-Kii wohl fiir ,, Heinkel- 
Kiinzel* stand. Das Flugzeug kam per 
LKW in Gottingen an, wo vom 9. bis 13. 
Juli die Messungen im grofen Windka- 
nal erfolgten, der eine Diisenflache von 
7,0 x 4,7 m hatte. Es erfolgten Drei- und 
Sechskomponentenmessungen ohne 
und mit Ruder- und Klappenausschla- 


| 
| 
a J 


gen. Erganzend kamen Messungen ohne 
Hohen- und Seitenleitwerk hinzu, um 
die Wirkungsweise der Leitwerke zu 
erproben. Die Versuche erfolgten mit 
eingefahrenem, nur beim gréfgsten Lande- 
klappenausschlag auch mit ausgefahre- 
nem Fahrwerk und Sporn. Auch eine 
Priifung der Ruderkrafte des Flugzeugs 
in Normallage durch den Piloten im 
Windkanal sah das Messprogramm vor 
und wurde von Erich Warsitz vorgenom- 
men. Die Windgeschwindigkeit durfte 
wegen der Gefahr von Schwingungen 
der Maschine nur bis zu 32 m/s (rund 115 
knVh) erreichen. Man erprobte also im 
Prinzip die Start- und Landebedingun- 
gen bei der kleinen Maschine. Die Kos- 
ten der Untersuchungen tibernahm am 
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26.7.1938 nachtraglich das RLM. Am 1. 
August fragte man von Seiten des Hein- 
kel-Werkes nach den endgiiltigen Aus- 
werteergebnissen der Untersuchungen, 
da man diese ,dringend fiir die Inbe- 
triebnahme des von Ihnen fiir uns unter- 
suchten Gro&modells bendtigte“. Man 
wollte also mit der Flugerprobung der 
He 176 beginnen. Erste Roll- und Start- 
versuche der He 176 V-1 im Herbst 1938 
werden von mehreren damals Beteilig- 
ten bestatigt. 

Ein Bericht tiber die Arbeiten am R- 
Antrieb seit den Neuhardenberger Flug- 
versuchen vom 2. August 1938 enthalt 
auch eine Reihe von Angaben iiber die 
Arbeiten an der He 176. Daraus ergibt 
sich, dass die Treibstoffpumpenanlage 
und der Dampferzeuger dafiir identisch 
mit dem der He 112 R waren. Der Einbau 
in den Versuchsrumpf erfolgte, nach- 
dem die Ergebnisse der ersten Entlee- 
rungsversuche an der He 112 vorlagen. 
Allerdings wurde der Treibstoff nicht 


unter Druck gesetzt, sondern floss nach 
dem Falltankprinzip nach. Durch die 
sehr schwierigen Platzverhaltnisse in 
der Maschine musste die Behalteranla- 
ge aufgeteilt werden. Im Rumpf waren 
drei Sauerstoffbehalter hintereinander 
angeordnet, der Brennstoff (Alkohol- 
Wasser-Mischung) befand sich in einem 
Rumpftank und zwei seitlichen Fla- 
chentanks. Die Ziindung sollte nicht als 
elektrische Gliihziindung erfolgen, da 
man keinen Platz fiir den dafiir nétigen 
Akkumulator fand, sondern chemisch 
unter Verwendung des Brennstoffs und 
des H2O> erfolgen, die ohnehin am Bord 
waren. Diese Ziindanlage befand sich 
bei Walter in Kiel in Arbeit und wurde in 
nachster Zeit erwartet. 

Eine Reihe von Versuchen diente 
dem Erreichen einer méglichst gleich- 
méafigen Entleerung der drei Sauer- 
stoffbehalter. Dazu mussten die Druck- 
zusatzleitungen durch eingebaute Dros- 
seln derart abgestimmt werden, dass 















Schaltschema des 
Triebwerks RII 203 


a Luftflasche 

b Druckminderer 

ec Startbehilter 

d Hauptsteuerventil 
e Hilfszersetzer 

f Turbine 

g H,O.-Pumpe 

h Katalysator-Pumpe 
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Funktionsschema des 
zkalten” Walter-Triebwerks 
mit Pumpenforderung 

RII 203. 
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Dieses erste echte Foto der 
He 176 V-1 tauchte erst 
mehr als 50 Jahre nach der 
Erprobung in Peenemtnde- 
West auf. 


Erich Warsitz (links) und 
Walter Kunzel bei einem 
Treffen in den 1960er 
Jahren. 





zuerst die beiden von der Pumpe abge- 
legenen Behalter gleichmafig entleert 
wurden und dann der kleinere bei der 
Pumpe liegende. Auch hier erfolgten die 
Versuche zuerst mit Wasserfiillung, 
dann mit fliissigem Sauerstoff. Weiter- 
hin war ein Ventilklappensystem kon- 
struiert worden, das ein RiickflieSen 
des Kraftstoffs aus dem Rumpftank in 
die Flachenbehalter verhinderte, wenn 
entsprechende Beschleunigungskrafte 
auftraten. Weitere behobene Schwierig- 


keiten waren bei Rumpfneigungen und 
beim Leerwerden des Katalysatorbehal- 
ters fiir den Pumpenantrieb aufgetreten. 
Auch die Flachentankentliiftung musste 
geandert werden. Erfahrungen aus den 
Versuchen am He 112-Rumpf und der He 
112 V-4 flossen ebenfalls in die He 176- 
Konstruktion ein. Die Drosseln in den 
Sauerstoffdruckzusatzleitungen sollten 
nun durch entsprechende Blenden er- 
setzt werden. In der Konstruktion be- 
fand sich eine Einhebelbedienung fiir 
die Originalmaschine He 176 V-2, die es 
erlauben sollte, alle notwendigen Schalt- 
vorgange fiir den Druckzusatz, die Be- 
halterentliiftung, die Ziindung, den Tur- 
binenregler und die Léscheinrichtung 
fiir den Brennschluss in der richtigen 
Reihenfolge auszufiihren. Geplant war 
weiterhin die Entwicklung eines Rake- 
tenofens fiir 25 atii Betriebsdruck, 
anstelle der bisherigen 10 atii. Die dafiir 
n6tige Einspritzpumpe stand bei der Fir- 
ma Odesse in Entwicklung. Durch den 
hoheren Arbeitsdruck ware es méglich 
gewesen, das Gewicht der Antriebsanla- 
ge, insbesondere das schwanzlastige 
Moment, zu verringern. 

Zwei Wochen spater lag der nachste 
Bericht vor. Danach hatten mehrere Ent- 
leerungsversuche, die Brauchbarkeit der 
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Blenden in den Druckzusatzleitungen 
der Sauerstoffanlage nachgewiesen. Die 
Flachentankentliiftung befand sich 
noch im Bau. Die chemische Ziindung 
war bisher wegen auftretender Verstop- 
fungen noch nicht verwendbar, so dass 
man tiber eine Hochspannungsziindung 
nachdachte, die nur eine kleine Ziind- 
batterie erfordern sollte, fiir die noch 
Platz in der Maschine wire. Die Vorver- 
suche fiir das 25-atii-Triebwerk hatten 
eine unzureichende Kiihlung der bishe- 
rigen Brennkammer ergeben, so dass 
man jetzt eingetroffene neue Diisen aus 
Spezialbronze erproben wollte, von 
denen man sich eine bessere Warmeab- 
fiihrung erhoffte. 

Kin besonderes Problem bei der Ent- 
wicklung von Hochgeschwindigkeits- 
flugzeugen, namlich die Rettung des 
Piloten im Notfall bei hohen Geschwin- 
digkeiten, wurde bei Heinkel fiir die He 
176 erstmals durch Bau und Erprobung 
einer Rettungskanzel gelést. Gerade die 
Arbeiten der Heinkel-Werke bei der 
Entwicklung von Rettungskanzel und 
Schleudersitz sind Pionierleistungen, 
die nicht hoch genug eingeschatzt wer- 
den konnen. Sie wurden nach dem Krieg 
tiberall angewendet und bildeten die 
Basis der Entwicklung weltweit. 


by wae 9 Ee 






Bei der He 176 war der gesamte 
etwa 1,5 m lange Rumpfbug als abwerf- 
bare Rettungskanzel konzipiert. Da die 
Maschine au8erst klein war, man hatte 
sie praktisch um den Piloten herum kon- 
struiert. Walter Kiinzel beschrieb dies 
recht anschaulich: ,Die He 176 diirfte 
wohl auch fiir sich in Anspruch nehmen, 
dass sie die kleinste Pilotenkanzel ge- 
habt hat, die je geflogen ist. Beim Bau 
der Attrappe haben wir Herrn Warsitz 
auf einen Fallschirm gesetzt und alles 
andere regelrecht um ihn herum 
geschneidert.“ 

Wahrend der Pilot bei kleineren Ge- 
schwindigkeiten im Notfall ganz normal 
das Kabinendach abwerfen und absprin- 
gen sollte, konnte bei héheren Ge- 
schwindigkeiten die ganze Kanzel vom 
Rumpf getrennt werden. Nachdem man 
zuerst versucht hatte, die Trennung 
durch Sprengbolzen zu realisieren, ging 
man spater zu Druckluft iiber. Die Trenn- 
punkte bestanden aus Pressluftzylin- 
dern, die als kraftschliissige Verbindungs- 
elemente in den drei Rumpfholmen 
safen. Die Betatigung der Steuerungs- 
organe und der Triebwerksaggregate 
erfolgte an den Trennstellen durch Dop- 
pelhebel. Das Resultat war eine gewis- 
se Weichheit in der Steuerung, die bei 


Dieses Gemalde von 


Hans Liska ist der bisher 
einzige bekannte anschei- 


nend zeitnahe Beleg 


fur 


eine zweite gro&ztigiger 


verglaste Kabine der 


He 176. Es befindet sich im 
Besitz der Familie Warsitz. 
1939 


Es ist mit November 


datiert, was allerdings 


bezweifelt wird. 
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hohen Geschwindigkeiten unangenehm 
werden konnte. Dann wurden auch die 
Steuerkrafte sehr gro und die Wege am 
Kniippel klein. Die dafiir gefundene 
Lésung beschreibt Walter Kiinzel wie 
folgt: ,,Wir legten den Angriffspunkt fiir 
das Steuergestiange auf eine Spindel- 
mutter, welche auf einer Spindel, die 
den unteren Teil des Steuerkniippels 
bildete, verschoben werden konnte. 
Durch Drehen des Steuerkniippelkop- 
fes konnte der Pilot somit die Ruder- 
ausschlage und auch die Steuerkrafte 
den jeweiligen Bedingungen anpassen.“ 

Bau und Erprobung der Rettungs- 
kanzel erforderten systematische Un- 
tersuchungen und Anderungen, die 
langwierig waren. 

Sehr aufwendig war die Herstellung 
der Vollsichtkanzel in Form einer Glas- 
bugspitze und der Fithrerraumabde- 
ckung, die sich vollkommen der Rumpf- 
form anpasste. Problematisch war die 
Herstellung dieser Elemente in Bezug 
auf gute Optik, also schlieren- und ver- 
zerrungsfreie Sicht, und das Erreichen 
der erforderlichen Festigkeit. Die L6- 
sung dieser und anderer neuer tech- 
nologischer und materialtechnischer 
Aufgaben wurde in der von Prof. Dr. 


Matthaes geleiteten Heinkel-Versuchs- 
abteilung gefunden. Allein zum Thema 
Sichtscheibenherstellung reichte Prof. 
Matthaes im hier in Betracht kommen- 
den Zeitraum drei Patente ein. Am 
1.9.1938 beispielsweise das zur ,,Sicht- 
scheibenherstellung durch schwere Pul- 
ver“. Mit diesem Verfahren wurde der 
Bugkonus der He 176 hergestellt, in dem 
man eine kreisformig eingespannte Ple- 
xiglasplatte mit fliissigem Schwerspat 
belastete. Dabei wurde die Platte er- 
warmt und durch die Masse der Schmel- 
ze in die notige Form gebracht. 

Mit Attrappen der Bugkanzel er- 
probte man zuerst am Boden die Tren- 
nung vom Rumpf in den verschieden- 
sten Lagen, indem man die unterschied- 
lich gerichteten Luftkrafte durch lange 
Gumumiseile simulierte. Dann erfolgten 
Abwurfversuche mit Kanzelattrappen 
aus Holz, um den automatisch ausgel6s- 
ten Bremsschirm der Kapsel zu erpro- 
ben. Dabei zeigt sich allerdings, dass der 
Schirm eher an die Kanzelwand ge- 
driickt wurde. Also kam hinter den 
Bremsschirm noch ein Gummikissen 
mit angeschlossener Pressluftflasche. 
Nach Trennung der Kanzel vom Rumpf 
léste nach 5 Sekunden Fall das Press- 
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luftventil aus und das gefiillte Kissen 
schoss den Fallschirm ins Freie. Anfang 
1939 wurde der Rumpf der fertigen He 
176 nochmals um 120 mm verlingert, 
wodurch der Bremsschirm vergr6Rert 
werden konnte, was die Sinkgeschwin- 
digkeit der Kanzel mit dem Flugzeug- 
fithrer auf 15 m/s reduzierte. Die Raum- 
verhaltnisse in der Maschine werden in 
der Beschreibung deutlich, die Erich 
Warsitz vom geplanten Ablauf der 
Notauslésung gibt: ,,.Ich musste mit der 
rechten Hand einen Hebel ziehen, und 
zwar an der linken Seite meines Kopfes 
vorn vorbei, der an meiner Riickwand 
angebracht war. Damit trennte ich die 
Kanzel vom Rumpf.“ Eine weitere Frage 
war, ob ein Pilot, der aus irgendeinem 
Grund die Kanzel nicht mehr verlassen 
konnte, was er nach dem Abbremsen 
und Stabilisieren der Rettungskabine 
normalerweise mit seinem eigenen Fall- 
schirm tun sollte, auch in der Kanzel 
unversehrt landen wiirde. Dies ware 
beispielsweise bei einer Bewusstlosig- 
keit des Piloten nétig gewesen. Man 
baute unter Leitung von Dr. med. Sieg- 
fried Ruff vom Flugmedizinischen Insti- 
tut der DVL eine lebensgrof§e Holzpup- 
pe mit Gelenken, deren Festigkeit etwa 





der beim Menschen entsprach. Diese 
Puppe wurde in einer Originalkanzel 
abgeworfen, wobei auch die an den An- 
schnallgurten wirkenden Krafte ge- 
messen wurden. Es stellte sich heraus, 
dass eine Landung auf einigermaen 
weichem Erdreich ohne gr6fere Verlet- 
zungen méglich war. Die Kanzelabwurf- 
versuche erfolgten in Peenemiinde bei 
der Erprobungsstelle West. 
Technologische Pionierarbeit erfor- 
derte auch die Herstellung der ellipti- 
schen Ganzmetalltragflichen aus Hy- 
dronalium, die dichtgeschweift als 
Brennstoffbehalter dienen sollten. Es 
wurde dabei das sogenannte Arcatom- 
Schweifverfahren eingesetzt. Bisher 
ungeklart ist, ob die Aussage von Ing. 
Hans Regner stimmt, der 1953 schrieb, 
dass bis zur versuchsmafigen Erpro- 
bung der geschweifsten Flache ein zwei- 
ter Tragfliigel als Zweiholmer in der 
uiblichen Weise gebaut wurde und beim 
ersten Versuchsflug benutzt wurde. Das 
hatte natiirlich eine betrachtliche Ver- 
ringerung des zur Verfiigung stehenden 
Tankraums bedeutet. Der kleine Fliigel 
von nur 5,5 m? Flache und einer maxi- 
malen Tiefe von 1,41 m hatte bei 5 Meter 
Spannweite nur eine sehr geringe Bau- 


Da es keine Fotos und 
Originalzeichnungen des 


Flugzeugs gab, entstanden 
nach 1945 eine Reihe unter- 
schiedlicher kunstlerischer 


Darstellungen der He 176, 
die auf den Erinnerungen 
der ehemals Beteiligten 


beruhten. 
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Erich Warsitz unterhalt 
sich mit Staatssekretar 
Erhard Milch nach einem 
Geradeausflug mit der 
He 176 am 25. Mai 1939 
in Peeneemtinde-West. 
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hohe. Das gewahlte Profil war symme- 
trisch und hatte nur 9 % Dicke, die gr6fs- 
te Profilhéhe lag bei 41,75 %, statt der 
damals iiblichen 30 bis 33 %. Daraus 
lasst sich die maximale Dicke der Trag- 
flache am Rumpf mit 127 mm berech- 
nen. Davon abzuziehen waren dann 
noch die Starke der Behautung und bei 
Normalbauweise die doppelte Tank- 
wandungsdicke. 

Ein als geheime Kommandosache in 
nur zwei Ausfertigungen gefertigtes 
Exposé von Dipl.-Ing. Hans-Martin Antz, 
dem zustandigen Referenten im RLM, 
mit dem Titel ,Gegenwartiger Stand und 
kiinftige Entwicklungsarbeit auf dem 
Gebiete des Schnellfluges mit Strahl- 
triebwerk* vom 14.10.1938 enthalt u. a. 
einige interessante Fakten zum damali- 
gen Stand der He 176-Entwicklung. Dar- 
in hei&t es beispielsweise, dass als bis 
dahin einzige Firma die Ernst Heinkel 
Flugzeugwerke mit der Entwicklung 
eines schnellen Einsitzers mit Sonder- 
triebwerk beauftragt wurden. Es waren 
demnach vier V-Flugzeuge bestellt. 
Zuerst die He 176 V-1 mit Walter-Trieb- 
werk von zunachst 600, spater 1000 kp 
Schub, die 1000 km/h Geschwindigkeit 
und ungefahr zwei Minuten Flugdauer 
erreichen sollte. Fiir die He 176 V-2 war 
danach ein Braunsches Triebwerk und 
fiir die V-3 und V-4 erneut Walter-Trieb- 
werke vorgesehen. Damals waren die 





Arbeiten an der He 176 V-1 soweit gedie- 
hen, dass Antz annahm, die Maschine 
werde nach dem Eintreffen des Trieb- 


werks in etwa 1,5 bis 2 Monaten flugklar 
sein. Aus Stabilitatsgriinden erwartete 
er aber noch Anderungen an der Zelle, 
beispielsweise das Tieferlegen des H6- 
henleitwerks und eine Vorverlegung des 
Schwerpunkts, die zunachst an der V-2 
bis V-4 und spater auch an der V-1 erfol- 
gen sollten. Die Erprobung der abwerf- 
baren Kanzel mit Fallschirm war im Okt- 
ober 1938 noch nicht abgeschlossen. 
Zwar nicht unmittelbar zum Thema 
He 176 gehérend, sind andere Feststel- 
lungen in diesem Papier sehr interes- 
sant, die sich mit den Arbeiten an einem 
weiteren Schnellflugzeugprojekt befas- 
sen, der DFS 39 V-3. Dafiir waren bis 
dahin Windkanalmessungen erfolgt und 
das Projekt erarbeitet. Der Konstruk- 
teur Dr.-Ing. Alexander Lippisch wollte 
damit in die Industrie gehen und hatte 
bereits mit Heinkel verhandelt, auch 
Messerschmitt hatte ihm angeboten, zu 
ihm zu kommen. Die Entscheidung hat- 
te Lippisch vom RLM erbeten. Antz 
schlug nun Messerschmitt vor. Er be- 
griindete dies mit zwei Argumenten, ein- 
mal wollte er eine Parallel-Entwicklung 
mit schwanzlosen Eindeckern (DFS 39 
V-3) in einem anderen Werk laufen las- 
sen, da es noch vollkommen ungeklart 
war, welcher Flugzeugtyp im Schall- 
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und Uberschallbereich am geeignetsten 
ware. Sehr vieles sprach damals fiir den 
schwanzlosen Tiefdecker mit kleinem 
Seitenverhaltnis und grofer Fliigeltiefe. 
Zweitens hielt Antz die Erweiterung der 
Entwicklung auf ein zweites Flugzeug- 
werk fiir angebracht, um auf dem Gebiet 
Schnellflug mit Strahlantrieb eine 
Monopolstellung von EHF zu vermei- 
den. Diese Empfehlung hat dann zur 
Ubernahme der Gruppe Lippisch durch 
Messerschmitt und nachfolgend zur 
Entwicklung der Me 163 gefiihrt. Hein- 
kel zog trotz seiner Pionierarbeit auf 
dem Gebiet des Raketenflugzeugs den 
kiirzeren bei der Schaffung eines rake- 
tengetriebenen Einsatzflugzeugs. 

Die Entwicklung der He 176 litt 
stark unter den eingeschrankten raum- 
lichen Verhaltnissen in der sehr kleinen 
Maschine. Die Triebwerke und ihre 
Nebenaggregate waren ebenfalls noch 
im Versuchstadium, so dass sich fort- 
laufend Anderungen ergaben, deren 
Einpassung in die kleine Zelle schwie- 
rig war. Jedes Gramm, das neu oder an 
anderer Stelle untergebracht werden 
musste, verschob auch den Schwer- 
punkt, was Auswirkungen auf die zu 
erwartenden Flugeigenschaften hatte. 
Diese Probleme verhinderten am Ende 
die endgiiltige Fertigstellung und Flug- 
erprobung einer He 176 mit dem Braun- 
Triebwerk und damit auch die Erfiillung 





des Traums der Heinkel-Mannschaft, 
erstmals die 1000 km/h zu erreichen, 
aber auch bei der He 176 V-1 mit dem 
Walter-Triebwerk lief nicht alles rei- 
bungslos. Ein Zitat des Technischen 
Direktors Heinrich Hertel macht dies 
deutlich. Er schrieb am 6.3.1939, ,,dass 
sich wahrend der Priifstandsversuche 
bei der V-1 in Kiel das Gesamtbild der 
Triebwerksanlage mehrfach grundle- 
gend geandert hat. Diese Anderungen 
haben weitere grofe Mehrarbeit und 
Umkonstruktion der Zelle notwendig 
gemacht. Es ist klar, dass, auch wenn 
nur kleine Ventile in ihrer ausseren 
Form wahrend der Priifstandversuche 
geandert werden miissen, dies bei der 
Zelle schon auf erhebliche Schwierig- 
keiten stofen kann, da die Raumver- 
haltnisse aufSerordentlich knapp sind 
und eine willkiirliche Verlegung des 
Schwerpunkts nicht mehr méglich ist.“ 

Das besondere an dem fiir die He 
176 aus dem letzten in der He 112 V-3 
erprobten entwickelten Walter-Antrieb 
war die lediglich pneumatische Verbin- 
dung zwischen Cockpit und Triebwerk. 
Dies war wegen der absprengbaren Ret- 
tungskapsel notwendig. Mit Hilfe der 
Pressluft erfolgte die Kontrolle der 
T-Stoff-Versorgung der Turbopumpe, 
demzufolge deren Drehzahl und Druck, 
mithin die Zustr6mung zur Brennkam- 
mer und so des Schubs. Dieser war zwi- 


Nach Udets Flugverbot 
fiir die He 176 im Mai 1939 
besprechen (in der Mitte 
von links) Ernst Heinkel, 
Uvo Pauls, Erich Warsitz 
(sitzend) in Peenemtinde 
das weitere Vorgehen. 
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Walter Kiinzel (rechts) gibt 
Erlauterungen zum Vorftih- 
rungsflug der He 176 am 
3.7.1939 in Roggentin. 
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schen 50 und 500 kp regelbar und es 
konnten 60 Sekunden Maximalleistung 
erreicht werden. 


Nach der umfangreichen und mit 
Anderungen verbundenen Bodenerpro- 
bung der Gesamttriebwerksanlage der 
He 176 V-1 begannen die Rollversuche 
der Maschine in Peenemiinde. Der da- 
malige Leiter der Versuchsstelle Peene- 
miinde-West der Luftwaffe, Dipl.-Ing. 
Uvo Pauls, erinnert sich, dass dort aus 
Griinden der Geheimhaltung eine 
besondere kleine Halle auf einem 
zusatzlich abgesperrten Platz fiir die He 
176 bereitgestellt wurde. Versuche, die 
Ruder der He 176 im Schlepp hinter 
einem 7,6-Liter-Mercedes-Kompressor- 
wagen zu erproben, schlugen fehl, da 
auf der Grasnarbe des Peenemiinder 
Flugplatzes nur etwa 100 knv/h zu errei- 
chen waren. Warsitz versuchte dann 
eine Fahrt am Strand von Usedom, wo- 
bei er unmittelbar am Wasser fahrend 
etwa 155 ki/h erreichte, dann aber ein- 
sackte, so dass der Mercedes mit einer 
Zugmaschine herausgezogen werden 
musste. Damit war auch dieser Plan hin- 
fallig und Warsitz musste seine Rollver- 
suche mit der He 176 V-1 mit kurzen 
Schubst6Ren des Triebwerks fortset- 
zen. Dabei kam es oft zu Bodenberiih- 





rungen der Tragflachenspitzen, die nur 
kurz iiber dem Boden lagen. Die auferst 
geringe Spurweite des Fahrwerks und 
Bodenunebenheiten taten ein Ubriges. 
Es wurden deshalb in der ersten Zeit 
leichte Abweiserbiigel unter den Fla- 
chen angebracht, um die Sicherheit bei 
den Roll- und auch den ersten Gerade- 
aus-Spriingen der Maschine zu gewahr- 
leisten. In diesem Zeitraum muss auch 
das provisorische Bugrad an der Ma- 
schine montiert worden sein, das auf 
den beiden einzigen bisher aufgetauch- 
ten Aufnahmen der Maschine zu erken- 
nen ist. Die normale Konfiguration des 
Flugzeugs war aber die mit einziehba- 
rem Spornfahrwerk. Eines der Fotos 
zeigt auch die schwierige Schwerpunkt- 
situation der Maschine, da das Bugrad 
anscheinend erst in vollgetanktem Zu- 
stand mit dem Flugzeugfiihrer auf dem 
Boden aufsetzt. Erich Warsitz hat diese 
ersten Luftspriinge in seinem Interview 
im Oktober 1952 beschrieben. 

»Dann blieb uns nichts anderes 
brig, weil wir ja nicht nach jedem Roll- 
versuch neue Endkappen draufsetzen 
wollten, die einen halben Tag Arbeit in 
Anspruch nahmen, an den Flachenen- 
den von unten sogenannte Schleifbiigel 
anzubringen. Und zwischendurch natiir- 
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lich immer wieder Triebwerksanderun- 
gen und dies klappte nicht und das 
klappte nicht. Ich habe dann jedenfalls 
die Rollversuche soweit getrieben, dass 
ich dann schon, von der aufSersten Platz- 
grenze des Flugplatzes angefangen, so- 
lange Vollgas drin lief, bis sie abhob, 
dann hatte ich so einen Luftsprung ge- 
macht, Gas raus und wieder gelandet. 
Nun, diese Fliige haben katastrophal 
ausgesehen.“ ,Wodurch?“ 

»Na, erst mal der Start schon, weil 
der Start von der linken auf die rechte 
Flache ging und umgekehrt, und dann 
wackelte sie in der Luft rum, und dann 
schoss sie sozusagen wieder runter. Ich 
habe es zunachst ja nur auf zwei Meter 
Hohe gemacht.“ ,,Die Luftspriinge wur- 
den immer groer und dann merkte ich 
allerdings, dass wir mit dem Platz nicht 
auskamen und es wurde in Windeseile 
eine Verlangerung des Flugplatzes in 
einer Richtung gebaut, d.h. eine Start- 
richtung zum Hafen raus, nach Westen 
ungefahr 800 bis 1000 m Lange aus 
Beton und an der gegeniiber liegenden 
Seite wurde der Wald geschlagen.“ Wei- 
ter gibt er an, dass nach den ersten Roll- 
versuchen Ende 1938 im Winter eine 
konstruktive Anderung an Zelle und 
Triebwerk erfolgte. Im Frithjahr 1939 
seien dann mehr als 100 Kurzfliige, 
Geradeaus-Luftspriinge tiber bis zu 100 
min 10-20 m Hohe, ausgefiihrt worden. 


An der Einbauattrappe der He 176 
V-2 fiir das Braun-Triebwerk liefen 
inzwischen die Arbeiten weiter. Offen- 
sichtlich hatten sich mit der vorher 
geplanten chemischen Ziindung des 
Raketenmotors Schwierigkeiten erge- 
ben, denn im Dezember 1938 ging man 
wieder von der Verwendung pyrotech- 
nischer Ziinder aus. Deren Umschaltung 
sollte bei der He 176 aber automatisiert 
werden, wahrend der Flugzeugfiihrer 
bei der He 112 V-4 dies noch per Hand 
ausfiihren musste. Im Friihjahr 1939 
wurden die Planungen fiir die Versuchs- 
muster der He 176 mit dem Braun-Trieb- 
werk erneut geandert. Interessanter- 
weise sind jetzt aufer der He 176 V-1 die 
weiteren drei V-Muster fiir den Einbau 
der starkeren Braun-Rakete vorgese- 
hen. Danach war im Februar 1939 die 
Tankanlage der He 176 V-2 wie folgt: 

e Drei O»-Tanks hintereinander im 
Rumpf von zusammen 164 Liter Inhalt, 

¢ ein 86-l-Brennstoffbehalter im Rumpf, 

© zwei Flachentanks fiir Brennstoff mit 
zusammen 170 | Inhalt. 

Dabei war fiir den Einbau in die Ver- 
suchsmuster He 176 V-3 und V-4 ein ver- 
kiirztes Triebwerk mit 725 kp Schub vor- 
gesehen, fiir das ein geandertes Mi- 
schungsverhaltnis von Brennstoff und 
Sauerstoff notig wurde. Deshalb sollte 
der Sauerstoffvorrat auf 190 1 erhoht 
und der Alkoholbedarf sank auf 230 
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Ernst Heinkel und Walter 
Kunzel (links und rechts am 
Bildrand) und Vertreter des 
RLM verfolgen Warsitz’ 
Flug in der He 176. 
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Adolf Hitler und sein 
Gefolge beobachten den 
Vorftihrungsflug der He 176 
durch Erich Warsitz am 

3. Juli 1939 in Rechlin- 
Roggentin. Ganz rechts 
steht Ernst Heinkel. 
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Liter. Weiter wollte man die drei Sauer- 
stofftanks zu einem Behalter vereini- 
gen. Professor Hertel nahm dazu am 
6.3.1939 endgiiltig Stellung und erklarte, 
dass eine solche Tankanlage grundsatz- 
lich méglich wire, allerdings mit gr68e- 
ren konstruktiven Vorarbeiten verbun- 
den sei. Da auSerdem die Werkstattar- 
beiten am Rumpf der He 176 V-3 bereits 
teilweise erledigt waren, waren erneut 
Umbauarbeiten nétig. Deshalb sollten 
die Ergebnisse der Flugversuche der He 
176 V-1 abgewartet werden, um die 
dabei gewonnenen Erfahrungen mit zu 
beriicksichtigen. Diese Flugversuche 
sollten in nachster Zeit stattfinden. In 
der Zeit vom 8. Januar bis 14. April 1939 
fiihrte Erich Warsitz insgesamt 29 Gera- 
deausfliige, bzw. —-spriinge durch, bei 
denen das Triebwerk unregelmafiges 
Schubverhalten zeigte. Am 27.4.1939 
vereinbarte Wernher von Braun dann 
mit dem Leiter des EHF-Musterbaus 
Ing. Ulrich Raue, dass zunachst mit pro- 
visorischen Tankformen weiter gearbei- 
tet wiirde. Diese sollten in den Grund- 
ziigen mit den neuen Wiinschen Brauns 
iibereinstimmen, also ein Sauerstoffbe- 
halter und ein Rumpf-Brennstofftank, 








der von oben nach unten hindurchfiihrt, 
womit die Abfluss- und Inhaltsmessun- 
gen besser durchfiihrbar werden soll- 
ten. Endgiiltige Angaben zur Behalter- 
form konnte EHF aber nicht machen, 
»da auf Grund der Flugerprobung einige 
erhebliche Eingriffe in die Zelle beab- 
sichtigt sind. So soll z. B. das Fahrwerk 
geandert werden, der Flachenansatz am 
Rumpf hoher gelegt werden und der- 
gleichen mehr.“ 

Das zeigt, dass sich schon aus den 
bis dahin durchgefiihrten Kurzfliigen 
die Notwendigkeit erneuter Umbauten 
an der Maschine ergeben hatte. Am 
Nachmittag des 4. Mai wurde die He 176 
V-1 in Peenemiinde durch die Priifstelle 
fiir Luftfahrzeuge (PfL) besichtigt und 
am 25. Mai fiihrte Warsitz einen Gerade- 
aus-Luftsprung in Anwesenheit von 
Ernst Heinkel, dem Staatssekretar der 
Luftfahrt im RLM, Erhard Milch, dem 
Generalluftzeugmeister Udet und ande- 
ren Vertretern des RLM aus. Nach War- 
sitz’ Beschreibung muss dies der Tag 
gewesen sein, an dem er von Milch zum 
Flugkapitan ernannt wurde und wo aber 
auch Udet weitere Fliige mit der Bemer- 
kung ,jede gegliickte Landung ist ein 
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missgliickter Absturz“ verbot. Warsitz 
hat dann aber doch bei Udet erneut die 
Genehmigung fiir weitere Versuche 
erreichen kénnen. 

Die erste Platzrunde mit der He 176 
V-1 flog Erich Warsitz dann am 15. Juni 
1939. Dazu ist eine Tagebucheintragung 
von Dipl.-Ing. Max Mayer erhalten, waih- 
rend das in der Literatur wiederholt ge- 
nannte Erstflugdatum 20. Juni 1939 bis- 
her unbelegt bleibt. Vielleicht gab es an 
diesem Tag einen ,offiziellen“ Erstflug. 

Die zahlreichen Umbauten an der 
Maschine betrafen eventuell auch die 
Form der Kabinenverglasung. Dafiir 
spricht ein Gemalde von Hans Liska, das 
sichim Besitz der Familie Warsitz befin- 
det. Es ist mit dem 19.11.1939 datiert 
und die darin gezeigte Kabinenform ent- 
spricht weit mehr den spiiteren nach der 
Erinnerung gefertigten kiinstlerischen 
Darstellungen als dem viel spater aufge- 
tauchte Originalfoto. Allerdings sind 
nach neueren Recherchen Zweifel an 
der Datierung dieses Liska-Bildes auf- 
getaucht. Danach soll es erst in den 
1960er Jahren von Erich Warsitz selbst 
in Auftrag gegeben worden und deshalb 
den Nachklriegszeichnungen nachemp- 
funden sein. Eine endgiiltige Klarung 
dieser Frage diirfte erst durch weitere 
Fotos und Filme von der Erprobung 
moglich sein. 

Die Erprobungsfliige gingen natiir- 
lich weiter, obwohl Walter Kiinzel spéiter 
beklagte, dass ,nach dem ersten gliick- 
lich verlaufenen Flug eine systemati- 
sche Entwicklungsarbeit nicht mehr 
moglich war, da man praktisch nur noch 
zu Vorfiihrungsfliigen kam“. Zu diesen 
gehdrte auch das Vorfliegen der He 176 
in Roggentin beim ,Fihrerbesuch in 
Rechlin“ am 3. Juli 1939. Die hier ver- 
wendeten Zeitangaben stammen meist 
aus den Aufzeichnungen von Dipl.-Ing. 
Mayer. Die erst kiirzlich aufgetauchte 
englische Ubersetzung des Walter- 
Berichts L 64 vom 1.2.1943 gibt an, dass 
bis zum 2.6.1939 der Umbau der Maschi- 
ne erfolgte, wobei insbesondere eine 
stabile Regelung des Triebwerks durch 
pneumatische Ventilsteuerung erreicht 


























Diese Zeichnung der He 176 V-1 wurde nach dem einzigen 

bekannten guten Foto der Maschine gefertigt und ist dementsprechend 
als provisorisch zu betrachten. Bisher sind keinerlei Originalzeichnungen 
des Flugzeugs bekannt geworden. 
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Trotz der geringen Bild- 
qualitat ist auf diesem 
Startfoto der He 176 V-1 
gut der Hei&dampfstrahl 
der Walter-Rakete sichtbar. 
Nicht klar sichtbar ist die 
Art der Kabinenverglasung, 
die hier groBztigiger als im 
einzigen bisher bekannten 
Standbild erscheint. 


, 


werden konnte. Ab 12. Juni bis zum 8. 
November sollen dann weitere 19 Ver- 
suchsfliige in Peenemiinde und Rechlin 
erfolgt sein. Damit ergibt sich eine 
Gesamtzahl von 48 Testfliigen der He 
176 V-1 vom ersten Geradeaussprung 
am 8. Januar 1939 bis zum Abschluss der 
Fliige am 8. November 1939. 

Ende Juli 1939 war die He 176 V-2 
noch nicht geflogen und die Weiterent- 
wicklung der Triebwerksanlage wurden 
in der Versuchszelle in Peenemiinde 
erprobt. Es liefen hauptsachlich Arbei- 
ten zum Erreichen erhoéhter Schubre- 
gelbarkeit und beliebig haufiger Mehr- 
fachziindung. Der fiir die Maschine 
eigens entwickelte Raketenmotor mit 
verkiirzter Diise und verkiirzter Brenn- 
kammer war so verstarkt worden, dass 
der Einspritzdruck auf die doppelte 
Grée des Ofendrucks heraufgesetzt 
werden konnte. Durch die dadurch ver- 
besserte Treibstoffzerstaubung konnte 
nun der Schub bis auf weniger als 100 kp 


heruntergeregelt werden. Die Feinrege- 
lung der Verdampfungsanlage fiir die 
Treibstoffpumpen blieb noch unzurei- 
chend, so dass neue Regler im Bau wa- 
ren. Bei der Ziindung war man auf spe- 
ziell von Bosch neuentwickelte Hoch- 
spannungskerzen zuriickgekommen. 
Weitere laufende Arbeiten betrafen die 
Vereinfachung der Brennschlussabschal- 
tung und die Erhéhung des Ofendrucks. 

Mit dem Udet-Befehl vom 12. Sep- 
tember 1939 mussten dann alle Arbeiten 
an der He 176 sofort abgebrochen wer- 
den. Im entsprechenden Befehl zur Ver- 
ringerung der Entwicklungsvorhaben 
auf dem Triebwerksgebiet vom 16. 
November 1939 wird auch die Einstel- 
lung aller Arbeiten am Walter-Triebwerk 
R II 204 der He 176 befohlen. Das fiir die 
Maschine entwickelte HWA-Triebwerk 
RII 102 sollte bis zum 1.1.1940 ausgelie- 
fert werden. Es konnte also offensicht- 
lich, wenn auch nur noch in der Dring- 
lichkeitsgruppe 2, zu Ende gebaut wer- 
den. Was dann im Krieg mit den 
V-Mustern der He 176 geschah, ist bisher 
nicht dokumentarisch belegt. 

Die geflogene He 176 V-1 ist nach 
der Erinnerung von Erich Warsitz 1940 
in einer Spezial-Stahlkiste verpackt in 
die Berliner Luftfahrtsammlung gekom- 
men, um sie nach Kriegsende aus- 
zustellen. In Berlin soll sie bei einem 
Luftangriff vernichtet worden sein. Die 
in ihrem Bau schon sehr weit fortge- 
schrittene He 176 V-2 und die ebenfalls 
im Bau befindliche V-3 sind wahrschein- 
lich verschrottet worden. 
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Die Heinkel-Strahltriebwerke 


und -projekte 


Einleitung 


Firmenchef Ernst Heinkel hatte den 
Ehrgeiz, sein Unternehmen zu einem 
der fiihrenden in der deutschen Luft- 
fahrtindustrie auszubauen. Sicher der 
Gedanke an den grofgsen Konkurrenten 
Junkers lief ihn wohl die Idee aufgrei- 
fen, sich auch dem Triebwerksbau zu 
widmen, d. h. das Flugzeug als Ganzes 
aus eigenem Haus zu liefern. Zwar 
schien der Bau konventioneller Kolben- 
triebwerke aussichtslos, doch die neu- 
en, in den zwanziger und dreifsiger Jah- 
ren des zwanzigsten Jahrhunderts auf- 
tauchenden Ideen fiir Flugzeugantriebe 
weckten Heinkels stets waches Interes- 
se an Innovation. Es war typisch fiir ihn, 
dass er immer bereit war, sein Kapital in 
neue Ideen zu investieren, wenn sich 
daraus eventuell ein Vorsprung vor den 
Mitbewerbern entwickeln konnte. 

Das erste Beispiel fiir diese Haltung 
ist der 1928 im Warnemiinder Heinkel- 
Werk gebaute Flugzeug-Dampfmotor. 
Dazu ist leider auSer einigen Bildern 
nichts mehr bekannt. Weder kennen wir 
den Konstrukteur, noch wissen wir et- 
was tiber die technischen Parameter 
und die eventuelle Erprobung dieser 
Dampfmaschine mit drei sternformig 
angeordneten Zylindern. Max Kretz- 
schmar, ein Ingenieur, der damals gera- 
de von der Firma Baumer Aero zu Hein- 
kel gekommen war, erinnerte sich, die- 
ser Motor sei in einem Doppeldecker 
Heinkel HD 22 eingebaut worden. 

Das 1935 begonnenen Engagement 
Heinkels bei der Applikation des Rake- 
tenantriebs in Flugzeuge in Zusammen- 
arbeit mit dem Heereswaffenamt und 
dem RLM steht erneut fiir dieses Inte- 


resse Heinkels. Dabei waren allerdings 
die insbesondere vom HWA betriebene 
Geheimhaltung und dessen Bemiihen, 
der Industrie eine Nutzung der aus dem 
Militaretat finanzierten Forschungser- 
gebnisse zu verwehren, den Intentionen 
Heinkels im Wege. 

So traf das Empfehlungsschreiben 
Prof. Pohls an Ernst Heinkel vom 





AuBer einigen wenigen 
Fotos ist heute fast nichts 
uber den Dampfmotor, den 
ersten Versuch der Firma 
Heinkel auf dem Antriebs- 
sektor, bekannt. 
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Hans-Joachim Pabst von Ohain (1911-1998) 


geboren am 14.12.1911 in Dessau. | 

1935 Physikstudium an der Georg-August Universitat Gottingen, zwischenzeitlich | 
je ein Semester in Berlin und Rostock. | 

1933 Erste theoretische Uberlegungen zum Strahlantrieb fiir Flugzeuge. 

1935 Bau des ersten Gasturbinen-Versuchsmodells in der Autowerkstatt Bartels 
& Becker in Gottingen. | 

1935 Promotion am Physikalischen Institut der TU Gottingen 

1936 Im April Anstellung bei Heinkel zur Entwicklung eines flugfahigen TL- 
Triebwerks. 

1937 Etwa im Marz erste Standlaufe eines mit Wasserstoff betriebenen Versuchs- | 
triebwerks in Marienehe. Danach wird Ohain Leiter der neugeschaffenen | 
/sonderentwicklung II” bei Heinkel. 

1939 Am 27. August fliegt Erich Warsitz erstmals in der Welt ein Flugzeug mit TL- | 
Triebwerk (Heinkel He 178 mit dem Ohain-Triebwerk HeS 3b). 

1941 Der erste Strahljager He 280 fliegt am 30. Marz mit zwei HeS 8 in Marienehe. 

1942 Entwicklung des He $011, als Triebwerk der 2. Generation, dessen Versuchs- 
muster bei Kriegsende auf dem Priifstand liefen. | 

1945 In Stuttgart-Zuffenhausen werden unter Leitung von Hans von Ohain und Max 
Bentele 12 He S 011 fiir die US Navy gebaut. 

1947 Hans von Ohain wird im Rahmen der ,,Operation Paperclip” zur Arbeit in den 
USA geworben und kommt nach Wright Field/Ohio, um fiir die US Air Force zu 
arbeiten. 

1964 Chief Scientist des Aerospace Research Laboratory auf der Wright-Patterson 
AFB. 

1975 Bis zur Pensionierung 1979 Chief Scientist des Air Force Aero Propulsion 
Laboratory. Danach noch 10 Jahre Forschungen im Versuchsinstitut der 
Universitat von Dayton/Ohio und Vorlesungen. | 

1998 Am 13. Marz in Melbourne/Florida verstorben. 
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3.3.1936, das er fiir seinen Assistenten 
Hans von Ohain und dessen ,,Strahlap- 
parat“ verfasst hatte, sicher auf Hein- 
kels besonderes Interesse. Hier ergab 
sich fiir ihn die Méglichkeit, einen neu- 
artigen Antrieb zu kreieren, ohne von 
vornherein der Kontrolle der Ministeri- 
albiirokratie unterworfen zu sein. Hein- 
kel glaubte wieder einmal eine Idee ver- 
wirklichen zu kénnen, mit einer Neuheit 
konkurrenzlos am Markt zu stehen und 
diesen so zu beherrschen. Dabei hatte er 
die Hoffnung, auch dieses Ziel mit eher 
provisorischen Mitteln schnell zu errei- 
chen, die Idee dann als Lizenz zu ver- 
kaufen und weiter zu verbessern. Die 
fiir eine solche Entwicklung notwendi- 
gen aufwandigen Forschungs- und Ver- 
suchseinrichtungen und auch die erfor- 


derliche Bearbeitungskapazitaten und - 
kenntnisse lagen nicht vor, ebenso exis- 
tierten keinerlei Vorstellungen und Még- 
lichkeiten fiir eine umfassendere Ferti- 
gung. 

So ergab sich die gliickliche Fii- 
gung, dass einmal Ernst Heinkel ein 
starkes Interesse an der Schaffung eines 
neuartigen Flugzeugantriebs hatte und 
auch bereit war, die dafiir nétigen In- 
vestitionen zu tatigen, und dass Hans 
von Ohain bei seinen ersten theoreti- 
schen Studien zum Strahlantrieb ab 
Herbst 1933 die Einfachheit der Bau- 
form als das wichtigste Kriterium fiir 
den Anfang der Entwicklung erkannte. 
Seine Strahlturbine bestand aus weni- 
gen Grundbauteilen, einem radialen 
Kompressor-Rotor und einem ebenfalls 
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radialen Turbinen-Rotor mit einer zum 
Drehzentrum hin gerichteten Einlauf- 
stromung, wobei beide Rotoren auf ei- 
ner gemeinsamen Mittelscheibe safen. 
Die Brenner waren im Gehause ange- 
ordnet, in ihnen erfolgte die Verbren- 
nung mit kleiner Durchfluss-Machzahl 
nahezu bei Staudruck. Diese Anordnung 
lief ein geringes Entwicklungsrisiko er- 
warten, da ein radialer Rotor mit nahe- 
zu gleichem Aufgsendurchmesser fiir 
Kompressor und Turbine eine automa- 
tisch richtige Abstimmung besitzt. Die- 
se Kombination des einfachsten, ohne 
gro&e Vorversuche zu realisierenden 
Triebwerks und das fordernde und fér- 
dernde Interesse Heinkels an einem 
flugfahigen Gerat fiihrte zum unwahr- 
scheinlich schnellen Erreichen des er- 
sten Strahlflugs. Die weitere Entwick- 
lung lief dann weniger glatt, da sich die 
Nachteile der bei Heinkel fehlenden Ver- 
suchs- und Fertigungseinrichtungen 
auswirkten. Dazu kamen spater auere 
Einfliisse, wie die Einflussnahme des 
RLM, die Einschrankungen durch die 
Mangelwirtschaft des Krieges und die 
Verzettelung der Entwicklungsarbeiten, 
was aber zum Teil wieder mit dem 
Wunsch Ernst Heinkels zusammenhing, 
méglichst auf allen Gebieten an erste 
Stelle zu agieren und seinem ,,Hang zum 
Herumprobieren“. 





Die Arbeiten unter Hans 
von Ohains Leitung 


Die ersten Demonstrationsmodelle 
und Projekte 


Im Herbst 1933 hatte Hans von Ohain er- 
ste Berechnungen und Uberlegungen 
zum Strahlantrieb angestellt und be- 
gann Ende 1934 an einer Patent-An- 
meldung zu arbeiten. Schon fiir sein im 
Rahmen der Dissertation entwickeltes 
optisches Relais hatte er ein Patent er- 
worben, das von der Siemens AG aufge- 
kauft worden war. So nahm er erneut 
Kontakt zu seinem Patentanwalt Dr. 
Wiegand in Berlin auf. Bei ersten Re- 
cherchen fanden sich keine gegen die 
Anmeldung sprechende bereits existie- 
rende Patente. Auf das von Frank Whitt- 
le im Januar 1930 angemeldete Turbos- 
trahltriebwerk und die axiale Turbo- 
Strahlturbine des Franzosen Guillaume 
von 1921 stieSen sie nicht. Das erste 
Ohain-Patent ,, Verfahren zur Erzeugung 
von Luftstr6mungen insbesondere zum 
Antrieb von Luftfahrzeugen* wurde am 
15.5.1935 eingereicht und ab Mitte 1936 
als geheim eingestuft. Etwa gegen Ende 
1936/Anfang 1937 wurden einige der 
darin erhobenen Anspriiche wegen des 
schwedischen Milo-Patents und eines 
spateren Whittle-Patents (dessen drit- 


















































Hans-Joachim Pabst von 
Ohain war erst 24 Jahre alt, 
als er seine bahnbrechen- 
den Entwicklungsarbeiten 
an Strahltriebwerken bei 
Heinkel begann. Dieses 
signierte Portrat stammt 
ursprunglich aus seiner 
Personalakte im Werk. 


Prinzipskizze nach der 
ersten Patentanmeldung 
fiir ein Strahltriebwerk von 
Hans von Ohain. 
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Max Hahn mit dem von 
ihm in der Gottinger 
Automobilwerkstatt fiir 
Ohain gebauten ersten 
Demonstrationsmodell 
eines Strahltriebwerks. 


Das erste in der Gottinger 
Autowerkstatt entstandene 
Demonstrationsmodell des 
Ohain-Strahitriebwerks 
erinnert in seiner Blech- 
bauweise heute etwas an 
die Trommel einer 
Waschmaschine. 
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tem) abgelehnt. Das frithere Guillaume- 
Patent hatte das grundsatzliche Strahl- 
antriebsprinzip vorweggenommen, war 
aber weder vom britischen noch vom 
deutschen Patentamt beachtet worden. 
Ohain erhielt daraufhin nach einigen 
Anderungen das Geheim-Patent 317/38 
»stromungserzeuger fiir gasformige 
Mittel“ mit rickwirkender Giiltigkeit 
vom 10.11.1935 an. Um Interesse fiir den 
Strahlantrieb zu erwecken und das Ar- 
beitsprinzip zu demonstrieren, wollte 
Ohain ein Modell bauen, iiber dessen 
Skizzen er mit seinem Automechaniker 
Max Hahn diskutierte. Der machte viele 
praktische Anderungen am Entwurf, die 
den Bau in der Autowerkstatt ,,Bartels & 
Becker“ in Gottingen erlaubten. Hans 
yon Ohain, der 1935 bei Prof. Pohl 
promoviert hatte, zeigte diesem seine 
theoretischen Ausarbeitungen zum 
Strahlantrieb und berichtete ihm iiber 
das Versuchsmodell. Pohl erlaubte die 
Triebwerksexperimente im Hof des 
Physikalischen Instituts durchzufiihren 
und stellte dafiir Messinstrumente und 
einen Elektromotor als Starter zur Ver- 
fiigung. Ohain hatte seine geplanten 
Untersuchungen auch an das Techni- 
sche Amt des RLM gemeldet, das am 12. 
Juni 1935 die Genehmigung erteilte, die 
Versuche im Institut Prof. Pohls durch- 
zufiihren. Man bat darum, ,gelegentlich 
liber den Fortgang der Arbeiten unter- 
richtet zu werden.“ Das Modell war je- 
doch nicht zum Selbstlauf zu bringen. 
Die Verbrennung erfolgte nicht in der 
Brennkammer, sondern erst in der Tur- 
bine, so dass lange Flammen aus der 
Austritts6ffnung traten. Das zweite 
Ohain-Patent zeigt im Prinzip den Auf- 
bau dieses Versuchsmodells. 

Als Ernst Heinkel auf das Empfeh- 
lungsschreiben Prof. Pohls nach der 
Riickkehr von einer Reise am 12. Marz 
1936 antwortete und Dr. von Ohain zur 
Vorstellung seiner Ideen zum 17. d. M. 
insein Haus nach Warnemiinde einlud, 
stellte dieser seine Berechnungen und 
Zeichnungen am nachsten Tag auch den 
fuhrenden Ingenieuren des Werkes vor. 
Ander Besprechung nahmen die Gebrii- 
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der Giinter als Leiter des Projektbiiros, 
der Aerodynamiker Helmbold, Chef- 
konstrukteur Schwarzler und der Leiter 
der Versuchsabteilung Dr. Matthaes teil. 
Festgelegt wurde, dass der Durchmes- 
ser des Gerats verringert werden mus- 
ste, und dass von Ohain seine Konstruk- 
tion entsprechend verbessern und An- 
fang April erneut vorlegen solle. 
Vorversuche zur Messung der Wir- 
kungsgrade miissten bei Heinkel statt- 
finden. Am zweiten April fand dann die 
nachste Besprechung in Rostock statt, 
deren Ergebnisse wie folgt protokolliert 
wurden: 

1) Dr. von Ohain sollte sofort nach Os- 
tern seine Tatigkeit in Rostock aufneh- 
men. Auf Ohains Wunsch hin bot Ernst 
Heinkel auch Max Hahn eine sofortige 
Anstellung zu diesem Termin an. 

2) Als wichtigstes Anliegen sollte durch 





Die Radialschaufeln von 
Kompressor- und Turbinen- 
seite des Modellmotors 
bildeten eine Einheit. 
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Bei der ersten Vorstellung 
seiner Plane in Rostock 
lernte Hans von Ohain 
neben Ernst Heinkel (links) 


auch die Leiter des Projekt- 


buros, die Zwillingsbrider 
Siegfried (Mitte) und 
Walter (rechts) Gunter, 
kennen. 


Nach dem Krieg nach dem 
Gedachtnis rekonstruierte 
Zeichnung des ersten 
Ohainschen Demonstra- 
tionsmodells. 








Versuche geklart werden, ob eine Mi- 
schung der hei&en Verbrennungsgase 
mit der Luft in der erforderlichen kurzen 
Zeit und auf dem geringen zur Verfiigung 
stehenden Weg moglich ist. 

3) Die Versuche sollten unter Leitung 
von Dr. Matthaes stattfinden, der dazu 
einen weiteren Ingenieur (Wilhelm Gun- 
dermann) abstellte. 

4) Als Zeitplanung wurden etwa vier Wo- 
chen fiir die Brennversuche, bei deren 
Erfolg Beginn der Einzelteilkonstruk- 
tion ab Ende Mai und Baubeginn des 
Versuchstriebwerks Ende August anvi- 
siert. 









































Ernst Heinkel vereinbarte am 
3.4.1936 die Arbeitsaufnahme mit Hans 
von Ohain fiir eine anfangliche Unkos- 
tenerstattung von 300 Reichsmark mo- 
natlich und stellte eine feste Anstellung 
fiir 400 RM Gehalt bei erfolgverspre- 
chendem Abschluss der Vorarbeiten in 
Aussicht. 

Am 15. April 1936 begannen die 
Brennversuche mit dem in Gottingen ge- 
bauten Modell im Windkanal des Rosto- 
cker Werkes. Hans von Ohain erhielt da- 
fiir einen improvisierten Arbeitsplatz im 
Windkanalgebaude in Marienehe. Dabei 
hatte Walter Giinter aus Furcht vor Be- 
schadigungen des Windtunnels ange- 
ordnet, die Drehzahl des Modells nicht 
iiber 100 m/s Umfangsgeschwindigkeit 
zu steigern. Auch diese Messungen er- 
gaben wieder fiir den Selbstlauf des Ge- 
rates unzureichende Wirkungsgrade, so 
dass erste Zweifel an der vorgeschlage- 
nen Konzeption laut wurden. Insbeson- 
dere Dr. Matthaes, der sich wahrend sei- 
nes Studiums in Dresden bis 1922 selbst 
mit dem Gedanken des Strahlantriebs 
auseinander gesetzt hatte, zweifelte an 
der Realisierbarkeit der Ohainschen 
Ideen. Er wollte vor allem den Radial- 
kompressor durch einen axialen erset- 
zen und dachte auch an héhere Strahl- 
austrittstemperaturen. Nach Beendi- 
gung der ersten Brennversuche gingen 
die Arbeiten in zwei Richtungen weiter. 
Zuerst wurde in der Versuchsabteilung 
ein neues Modellaggregat gebaut. Dabei 
versuchte Wilhelm Gundermann die im 
Flugzeugwerk vorhandenen Fahigkei- 
ten und Anlagen zu nutzen, um schnell 
zu brauchbaren Resultaten zu gelangen. 
So wurden die Gehauseteile nicht ge- 
gossen, sondern aus ca. 1,5 mm starkem 
Blech gedriickt und mit Ringflanschen 
zusammengefiigt, die man durch Punkt- 
schweifung und Nietung befestigte. 
Diese Flansche fertigte die Rostocker 
Schiffswerft ,Neptun“ an, da die dafiir 
nétigen Maschinen bei Heinkel fehlten. 
Ebenso wurden andere Dreh- und Ma- 
schinenteile bei der Rostocker Firma 
Meincke in Auftrag gegeben, die schon 
Unterauftrage im Heinkel-Katapultbau 
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erhalten hatte. Etwa Ende Mitte Juni 
1936 war das Gebaude fiir die kleine 
Ohain-Gruppe fertig und konnte bezo- 
gen werden. Die Schaufeln fiir Kom- 
pressor und Turbine waren wie beim er- 
sten Modell aus Blech konstanter Dicke 
geformt, aber auf Riickenscheiben be- 
festigt, die in den Rotornaben in Boh- 
rungen gehalten wurden. Der Unter- 
schied zum G6ttinger Modell aus der 
Autowerkstatt bestand also im wesent- 
lichen in dieser Befestigung der Ver- 
dichter- und Turbinenschaufel an sepa- 
raten Riickenscheiben auf gemeinsamer 
Achse, so wie auch die von Hahn ver- 
wendeten einfachen Schraubenverbin- 
dungen der Blechteile veraéndert waren. 

Hans von Ohain fiirchtete aber, dass 
die systematische Brennkammerent- 
wicklung mindestens ein halbes, wenn 
nicht gar ein ganzes Jahr erfordern wiir- 
de, was wahrscheinlich Ernst Heinkel 
zu langsam gewesen ware. Deshalb 
wollte er neben der weiteren Arbeit an 
Brennkammern fiir fliissigen Treibstoff, 
ein Versuchsgerat fiir die Verbrennung 
von gasformigem Wasserstoff bauen, 
um die Lauffahigkeit der Turbine zu de- 
monstrieren. Die Wasserstoff-Verbren- 
nungsanlage bestand aus etwa 60 gera- 
den Hohlschaufeln mit stumpfer Hinter- 
kante, an der das Gas aus einer Reihe 
gleichmafig verteilter Locher in die hin- 
ter den Schaufeln verwirbelte Luft trat 


und verbrannte. Diese Anordnung wur- 
de spater nach dem erfolgreichen Lauf 
am 29.3.1937 zum Patent gemeldet und 
unter der Nummer 106/39 geschiitzt. Im 
Juli 1936 stellte Dr. Matthaes einen ,,Ter- 
minplan fiir die Weiterentwicklung des 
von Ohainschen Projektes“ auf. Die Ver- 
suche mit dem ersten in Rostock gebau- 
ten Versuchsmodell in der am Warno- 
wufer errichteten Versuchsbaracke wa- 
ren erneut unbefriedigend, wie ein am 
19.12.1936 vorgelegter Bericht zeigte. 
Anders bei der Ausfiihrung mit Wasser- 
stoffbetrieb, womit eine sehr gleichma- 
&ige Temperaturverteilung am Turbi- 
neneintritt erreichbar war, unter der 
Voraussetzung einer verhaltnismafig 
kleinen Durchstromungsgeschwindig- 
keit der Verbrennungsanlage. Deshalb 
entwarf Ohain einen festen Leitschau- 
fel-Diffusor, der hinter dem Kompressor 
die Stromung verzégerte, was aber eine 
Abweichung vom vorher vorgesehenen 
Prinzip der ,,Nernst-Turbine“ bedeutete. 
Mit diesem Versuchsmodell gelang An- 
fang 1937, knapp ein Jahr nach Ohains 
Auftritt bei Heinkel, der erste eigen- 
standige Lauf auf dem Priifstand. Das 
genaue Datum ist bisher unbekannt, 
kann aber mit Ende Februar/Anfang 
Marz angenommen werden. So erinnern 
sich Ohain, Gundermann und Hahn, wo- 
bei Gundermann oft auf die Dauer von 
neun Monaten bis zur ,Geburt“ seit Be- 


Die Prinzipskizzen des 
zweiten Ohain-Patents 
317/38, das rtickwirkend 
zum 10.11.1935 erteilt 
wurde, unterscheiden sich 
schon deutlich von der des 
ersten Antrags. Offensicht- 
lich sind bereits praktische 
Erfahrungen aus den 
Versuchen mit dem ersten 
Modell eingeflossen und 
wahrscheinlich Ideen 
enthalten, die im zweiten 
verbesserten Modell 
erprobt wurden. 
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Hans von Ohains Skizze 
von Anfang Mai 1937 
mit dem Vorschlag, ein 
Strahltriebwerk anstelle 
des Kolbenmotors in 
den Bug der He 118 
einzubauen. 
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ginn der Arbeiten im Sommer 1936 an- 
gespielt haben soll. Auch die Ende Marz 
erfolgte Patentanmeldung fiir die Was- 
serstoffbrennanlage und weitere Belege 
sprechen fiir diesen Zeitraum des erfol- 
greichen Erstlaufs der Turbine. Die Ver- 
suche mit dem Wasserstoff-Gerat haben 
etwa Mitte Januar 1937 begonnen, wie 
eine Bemerkung in einem Bericht von 
Dr. Matthaes vom 19.1.1937 zeigt. Dort 
heifSt es: ,Die weiteren Versuche mit ei- 
nem neuen Apparat, die jetzt in Angriff 
genommen sind, entfernen sich schon 
wesentlich von der Idee der Nernst-Tur- 
bine, d. h. des Vermeidens der Leis- 
tungsverluste durch Vermeidung der 
Umsetzung der Geschwindigkeitsener- 
gie in Druckenergie*. Ein kurzes, von 
Ohain und Gundermann verfasstes, 
»Programm fiir die weitere Entwicklung 
des Strahlapparates“ vom 25. Februar 





sieht als ,Arbeiten am Versuchsapparat* 
vor: 

1) Erzielung einer gleichmafigen Tem- 
peraturverteilung, 

2) Messung von Schub und Wirkungs- 
grad, 

3) Versuche mit Olverbrennungsanlage, 
4) Zusatzapparate. 

Parallel dazu waren Arbeiten an ei- 
ner Neukonstruktion vorgesehen, wo- 
bei die technischen Fragen, wie Lager, 
Material, Schubaufnahme und Hilfsma- 
schinen, besondere Aufmerksamkeit er- 
forderten. Die systematischen Versuche 
mit dem Wasserstoffaggregat dauerten 
etwa bis Ende April 1937. Leider sind bis 
heute keine Zeichnungen oder Fotos 
dieses ersten auf dem Priifstand gelau- 
fenen Triebwerksdemonstrators be- 
kannt geworden. Anfang Mai war es so- 
weit, dass man an die Verwirklichung ei- 
nes flugfahigen Triebwerks denken 
konnte. Am 2.5.1937 legt Hans von 
Ohain seine Plane Ernst Heinkel dar. Er 
schlug zwei Moéglichkeiten vor. Erstens 
den Bau einer zweimotorigen Spezial- 
maschine mit den zur Zeit gr6&gtmég- 
lichen Wirkungsgraden und Leistungen. 
Dabei ging er von sehr optimistischen 
Zeitplanungen aus. Bis Ende August 
sollten Konstruktion und Bau des ersten 
Triebwerks und die Konstruktion des 
Flugzeugs erfolgen und bis Ende April 
1938 das Flugzeug samt Triebwerken ge- 
baut sein. Wichtig war dabei die Be- 
schaffung hochwarmfester Stahle. Der 
zweite Weg sollte das Fliegen mit vor- 
handenen Materialien und Flugzeugty- 
pen unter Verzicht auf den gr6gtmég- 
lichen technischen Fortschritt sein. Da- 
fiir sollte bis Ende August ein Triebwerk 
konstruiert und gebaut werden und in 
eine He 118 an Stelle des Kolbenmotors 
montiert werden. Dies sollte einschlie&- 
lich der Priifstandsversuche bis Ende 
September erfolgen. Um eine unmittel- 
bare Zusammenarbeit mit den Herren 
Schwarzler und Giinter zu erreichen, 
bat von Ohain darum, die Gruppe Gun- 
dermann als Sondergruppe dem Kon- 
struktionsbiiro anzugliedern. Diesem 
Wunsch entsprach Ernst Heinkel und 
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urt Matthaes (1900-1999) 


1943 Ernennung zum Professor. 


Universitat Kiel. 


geboren am 22.2.1900 in Berlin-Schéneberg. 

1918 Studium an der Mechanischen Abteilung der TH Dresden. 

1923 Diplompriifung als Elektroingenieur. 

1924 Arbeit am Institut fiir Metallurgie und Werkstoffkunde der TH Dresden. 

1927 Am 10. August Doktor-Ingenieur. 

1934 Wissenschaftlicher Mitarbeiter bei der DVL in Berlin-Adlershof. 

1935 Habilitation und ab 1. April Leiter der Versuchsabteilung und Werkstoffprii- 
fung der Ernst Heinkel-Flugzeugwerke. Von April 1936 bis Mai 1937 gehdrte 
die Triebwerksgruppe Ohain zur Versuchsabteilung. 


1945 Griindung eines Werkstoffpriifinstituts in Kiel. Einstellung bei der Eichver- 
waltung des Landes Schleswig-Holstein, das auch das Institut iibernimmt. 

1950 Leiter fiir das Eichwesen in Schleswig-Holstein, Referent und Mitarbeiter in 
verschiedenen Gremien, tatig als Berater und Gutachter, Vorlesungen an der 


1963 Bis 1973 Weiterfiihrung der ,,Priifstelle fiir Werk- und Baustoffe” als amtlich 
anerkannte “Materialpriifanstalt Prof. Matthaes”. 
1999 Am 6.2.1999 verstirbt Prof. Matthaes in Kiel. 











entband am 3. Mai Dr. Matthaes von sei- 
ner Verpflichtung, die Versuche zu lei- 
ten. Dr. von Ohains Abteilung wurde 
selbstandig. Wenige Tage spater regte 
Heinkel an, die Schubversuche mit ge- 
schlossenem und gedffneten Tor der 
Versuchsbaracke zu machen, um durch 
Vergleich der Schubwerte den eventuel- 
len Einfluss des Tores festzustellen. 
Diesist ein weiteres Dokument, das klar 
zeigt, dass die spater in seinen Memoi- 
ren gemachte Angabe, das erste Aggre- 
gat sei erst im September 1937 gelaufen, 
auf einem Irrtum beruht. Am 13. Mai er- 
hielt Hans von Ohain einen Anstellungs- 
yertrag ab 1.6.1937, vorlaufig fiir die 
Dauer eines Jahres. Die monatliche Ver- 
glitung betrug 500 Reichsmark. Mit glei- 
chem Datum erwarb das Werk die Pa- 
tentanmeldungen, wobei die bisherigen 
Ausgaben mit 6000 RM abgegolten wer- 
den sollten und weiterhin eine prozen- 
tuale Beteiligung an spateren Verkaufen 
und Lizenzvergaben des Triebwerks ver- 
einbart wurde. Interessant ist hierbei 
der vereinbarte Auszahlungsmodus der 
bisherigen Patentausgaben. Die ersten 
2000 RM erhielt von Ohain sofort. Die 
zweiten sollte er bekommen, wenn der 


damals in Konstruktion befindliche 
neue Apparat mit einem maximalen Ge- 
wicht von 300 kg einen Schub von 800 
kp erreichte. Die restlichen, wenn das 
erste Flugzeug damit fliegt. Die weite- 
ren Daten und die erste Zeichnung die- 
ses als ,Projekt 2“ bezeichneten Ent- 
wurfs legte Dr. von Ohain am 21. Mai 
1937 vor. Danach sollte das Triebwerk 
bei rund 250 kg Masse einen maximalen 
Durchmesser von 970 mm und einen 


Zeichnung des ,,Projekts 2” 
vom 21. Mai 1937 fiir das 
damals geplante flugfahige 
Strahltriebwerk. 
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Max Hahn und Hans 
von Ohain (links) mit zwei 
bisher leider unbekannten 

Mitarbeitern aus der 

Abteilung Sonderent- 
wicklung von Heinkel. 


Prinzipskizze der im He S$ 3 
erstmals verwirklichten 
Umlenkbrennkammer nach 
der Patentanmeldung von 
Max Hahn. 


Strahldurchmesser von 475 mm haben. 
Bei einem Temperaturverhialtnis von 1 : 
2,7 zwischen Ein- und Austritt wurde 
mit einem Startschub von 900 bis 1000 
kp und 600 kp in 5000 m Hohe bei 200 
nV/s (720 kn/h) Fluggeschwindigkeit ge- 
rechnet. Die Ringbrennkammer, die zwi- 
schen Kompressor und Turbine lag, war 
noch relativ vage gezeichnet, so dass 
beispielsweise nicht erkennbar ist, wie 
die Treibstoffversorgung erfolgen soll- 
te. Man arbeitete damals an mehreren 
Varianten. So hatte Hahn vorgeschla- 
gen, ahnlich wie bei der Létlampe, zu- 




















nachst mit vergastem Brennstoff zu be- 
ginnen. Anfangs vergaste er das Benzin 
in einem elektrisch geheizten Druck- 
kessel. Ein ebenfalls elektrisch betrie- 
benes Geblase sorgte fiir die Zufuhr der 
nétigen Verbrennungs- und Kihiluft fiir 
ein Versuchsstiick der Brennkammer. 
Diese Versuchsanlage war im Sommer 
1937 fertig. Dabei wurde die Aufgen- 
wand der Brennkammer untragbar heif.. 
Deshalb wurde eine innere Blechver- 
kleidung verwendet, die durch Kiihlluft 
gegeniiber der AufSenwand isoliert wer- 
den konnte. Der Einbau der Kraftstoff- 
verdampfer in die Brennkammer fiihrte 
zum Verstopfen derselben durch Ruf 
nach etwa ein bis zwei Stunden Vollast- 
betrieb. Ein Verlegen in kiihlere Ab- 
schnitte der Brennkammer erlaubte ei- 
nen etwa zehnstiindigen storungsfreien 
Betrieb. Etwa Mitte September 1937 
fanden die ersten ermutigenden Brenn- 
kammerversuchslaufe statt. Wahrend 
Gundermann mit seinen Konstrukteu- 
ren an den Lagersternen, der Lagerkiih- 
lung mit Treibstoff und den Laufradern 
fiir Kompressor und Turbine und den 
auswechselbaren Leitgittern arbeitete, 
schlug Hahn vor, die Brennkammer in 
den ungenutzten Raum vor dem Kom- 
pressorgehause unterzubringen. Da- 
durch konnte die Rotorlange reduziert 
werden. AuSerdem waren an dieser 
leichter zuganglichen Umlenkbrenn- 





Die Heinkel-Strahltriehwerke und -projekte 








kammer Anderungen méglich, ohne, 
dass das Triebwerk selbst geaindert wer- 
den musste. Dafiir erhielt Hahn am 
27.5.1938 ein Patent. Diese Umlenk- 
brennkammer wurde dann beim He S 3 
b verwendet. Ein wesentliches neues 
Element des ,,Projekts 2“ vom Mai 1937 
war die Verwendung einer speziellen 
Axialstufe vor dem Radialkompressor. 
Damit konnte ein grofser Einlaufdurch- 
messer im Verhaltnis zum Laufrad- 
durchmesser erreicht werden, was den 
Massefluss bei gegebenem Laufrad- 
durchmesser erhohte. Da die Machzahl 
an den Kompressorschaufeln bei héhe- 
rem Eintrittsdurchmesser ansteigt, ro- 
tiert die einstrémende Luft durch den 
axialen Vorsatzlaufer bereits in Dreh- 
richtung des Kompressors, was einen 
wesentlich gro8eren Einlaufdurchmes- 
ser erlaubt. Das ,,Projekt 2“ vom Mai 
1937 diirfte in seiner Auslegung etwa 
dem im Friihjahr gelaufenen Wasser- 
stofftriebwerk entsprechen, das wahr- 
scheinlich noch nicht den axialen Vor- 
laufer hatte. 


Das erste flugfahige Strahitriebwerk 
F3(He S 3) 


Die mit den bisherigen Modellen und 
dem wasserstoffbetriebenen Triebwerk 
gewonnenen Erkenntnisse sollten nun 
in ein flugfahiges Aggregat einflieSen, 
dessen Projektbezeichnung mit F 3 ge- 


wahlt wurde. Welche Bezeichnungen 
die Vorgangermodelle hatten, ist bisher 
unklar, also ob das Wasserstofftrieb- 
werk intern als F 2 bezeichnet wurde, 
oder ob F 2 fiir das letztendlich so nicht 
gebaute ,,Projekt 2“ steht. Ersteres ist 
relativ wahrscheinlich, da in Gunder- 
manns ,,Terminplan des Konstruktions- 
biiros der Sonder-Entwicklungs-Abtei- 
lung II“ vom 4.5.1938 die Konstruktion 
eines ,,Wasserstoffverbrennungsrings 
wie in F 2“ fiir das Triebwerk F 3a bis 
zum 21. Mai vorgesehen war. Aus den 
wenigen erhaltenen Dokumenten geht 
hervor, dass zwei Ausfiihrungen des 
Triebwerks F 3 entwickelt und gebaut 
wurden. Zuerst das F 3a, an dem grund- 
satzliche Versuche und Priifstands- 
Untersuchungen durchgefiihrt wurden. 
Dazu gehérte auch die systematische 
Entwicklung der Brennanlage, von der 
bereits im F 2 verwendeten Wasser- 
stoffverbrennung iiber einen Wasser- 
stoffverbrennungsring mit Luftfiihrung 
wie fiir die Benzinverbrennung zur Ben- 
zinverbrennungsanlage. Auch ein Axial- 
geblase und verschiedene Leitgitter soll- 
ten im F 38a erprobt werden. Der Ter- 
minplan von Max Hahns Werkstatt sah 
die Fertigstellung des F 3a am 15.8.1938 
und den ersten Probelauf mit Benzin fiir 
Ende des Monats vor. Das fiir den Ein- 
bau in der He 178 vorgesehene F 3b mit 
erhohtem Schub und Wirkungsgrad 
gegeniiber dem F 3a sollte einen Monat 


Die bisher einzige bekannte 
Originalzeichnung des 
ersten in der He 178 
geflogenen Strahltrieb- 
werks Heinkel F 3b vom 
9.6.1938 lasst noch keine 
Brennkammerdetails 


erkennen. 
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Wilhelm Gundermann hat 
beginnend in den 1950er 
Jahren diese Zeichnung des 
He S 3 b rekonstruiert. 


Hans von Ohain vor 

einem der beiden 1981 
nach seinen 1973 erstellten 
Rekonstruktionszeich- 
nungen hergestellten 
Nachbauten des He S 3 b. 
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spater, am 15.9.1938 montiert sein. Kon- 
struktionsbeginn war der 9. Mai, die er- 
ste Ubersichtszeichnung lag am 9.6.1938 
vor. Die Konstruktion der Einzelteile 
war noch fiir Juli geplant. Mitte Juni 
1938 meldete Gundermann an Ernst 
Heinkel, dass die Konstruktion des F 3b 
bis zum 10. Juli abgeschlossen werden 
sollte. Dann noch zu klaren waren die 
Brennstofférderung, Drehzahlmessung 
und Austrittsregelung. Damals wurden 
vier Arten der Brennstoff-Férderung 
untersucht. Einmal eine iiber ein Ge- 
triebe an das Triebwerk angeschlossene 
Brennstoffpumpe, dann ein unabhangi- 
ger elektrischer Antrieb der Pumpen mit 





Akkus und Gleichstrommotoren. Als 
dritte Méglichkeit war ein elektrischer 
Antrieb im Gesprach, der bei steigender 
Drehzahl durch eine von abgezweigter 
Pressluft getriebene Turbine unterstiitzt 
werden sollte. Als vierte Variante wur- 
de eine direkt mit dem Apparat gekup- 
pelte Turbopumpe untersucht. Nur die 
erste Variante lie eine direkte Dreh- 
zahlmessung des Triebwerks zu, die an- 
deren erforderten einen optischen Fern- 
drehzahler. Fir die Austrittsregelung 
entwickelte man bei Gundermann eine 
Konstruktion, ein weiterer L6sungsvor- 
schlag stammte von Dr. Benz. Die Ent- 
wicklung eines verstellbaren Schaufel- 
gitters zur Leistungsregelung war 
wegen dringender anderer Arbeiten ab- 
gebrochen worden. Da die anderen Va- 
rianten zuviel Arbeit erforderten, wurde 
dann fiir das erste Flugtriebwerk der 
Antrieb der Benzinpumpen durch 
Elektromotoren gewahlt. Bereits da- 
mals arbeitete man neben dem fiir 500 
kp Schub vorgesehenen F 3b an einem 
Austauschgerat, das 750 kp erreichen 
sollte (F 6). Anfang August 1938 lagen 
der Sonderentwicklung I, welche die He 
178 bauen sollte, die Attrappen und 
Konstruktionszeichnungen des F 3b und 
des Benzinpumpenaggregats vor. Als 
Termin bis zu dem das Triebwerk mit 
samtlichem ZubehGr auf dem Priifstand 
fertig und probegelaufen sein sollte, 
wurde damals der 15.11.1938 protokol- 
liert, so dass ab dann der Einbau in die 
He 178 V-1 méglich ware. Am 22. 2.1939 
fasste Hans von Ohain die damals erfor- 
derlichen Arbeiten zur Ablieferung des 
Triebwerks He 178 zusammen. Darin 
wird unter anderem erwahnt, dass der 
Rotor des Triebwerks fertig war und im 
Apparategehause F 3b erprobt wurde. 
Im Priifstandsversuch mussten die La- 
ger im Triebwerk, der Temperaturver- 
lauf mittels Umschlagfarben, die Aus- 
trittstemperatur, die Drehzahl, der 
Druckverlauf, die Fordermengen und 
der Brennstoffverbrauch untersucht 
und ermittelt werden. Im Flugzeu- 
grumpf waren die Temperaturen eben- 
falls mit Umschlagfarben und der 
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Druckabfall im Austrittsrohr zu messen. 
Weiterhin waren Messungen mit ver- 
schiedenen Leitapparaten und Diffuso- 
ren, eine Verbrennungsanlage mit ver- 
breiterten Gasern und ringformiger 
AuSenwand, die Lageverschiebung der 
Turbinenwelle und Dauerlaufversuche 
zu erproben bzw. durchzufiihren. Aus 
dem Arbeitsplan fiir das Konstruktions- 
biro der SoE II vom 1.3.1939 geht her- 
vor, welche Vielzahl von neuen Geraten 
insbesondere auch Messgeraten fiir die 
Versuche entwickelt werden mussten. 
Beispielsweise waren Axialkraftmesser 
aur Feststellung der Langslagerbean- 
spruchung zu entwerfen, weiter Dreh- 
moment-Messnaben zur Ermittlung der 
Teilwirkungsrade von Verdichtern und 
Turbinen. Statt des bisher verwendeten 
Pendelrahmens, arbeitete man an der 
Entwicklung eines Triebwerks-Messwa- 
gens fiir Versuche bei verschiedenen 
Anstromgeschwindigkeiten und Luft- 
dichten. Die anfangliche Schubleistung 


Je eines dieser Schnitt- 
modelle des He S 3b im 
MaBstab 1:1 ist heute im 
Deutschen Museum in 
Miinchen und im National 





des F 3b war zu klein und betrug nur 350 
kp. Von Ohain und seine Gruppe unter- 
suchten Kombinationen aus drei ver- 
schiedenen Kompressor- und Turbinen- 
Leitgittern und unterschiedlichen 
Strahldiisen. Nach dem Ermitteln der 
richtigen Kombination konnten 500 kp 
Schub erreicht und in mehreren Ein- 
stunden- und Zehnstunden-Laufen nach- 
gewiesen werden. Wahrscheinlich im 
Juni 1939 wurde das F 3b in die He 178 
V-1 eingebaut und in der Zelle erprobt. 
Bei der Vorstellung der neuesten Luft- 
riistungstechnologie vor Adolf Hitler in 
Rechlin am 3. Juli 1939 wurde die He 178 
am Boden vorgestellt. Am frithen Mor- 
gen des 27. August 1939 flog Erich War- 
sitz dann in Rostock-Marienehe die He 
178 V-1 erstmals. Dabei waren aus Si- 
cherheitsgriinden das Fahrwerk arre- 
tiert und der Fahrwerksschacht verklei- 
det. Warsitz erzahlte beim anschlie&en- 
den Friihstiick, er hatte fast 600 km/h 
erreicht und war besonders tiber die ge- 


Air and Space Museum 


in Washington, DC, 
ausgestellt. 
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Schnittzeichnung 
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Diese schematische ringen Gerausche und fehlenden Vibra- 
ae mit wenigen tionen des neuen Antriebs im Vergleich 
jasisaaten aus einem ‘ 
Heinkelbericht von 1940 zum Kolbenmotor begeistert. Wegen des 
war jahrelang die einzigen fiinf Tage spater durch den deutschen 
Originalunterlage zum Einmarsch in Polen ausgelésten Kriegs 
Beles und dieuteaucn fand die erste Flugvorfiihrung vor Ge- 
Hans von Ohain als 1Ua 111.1939 in Mari 
Grundlage fiir seine neral Udet erst am 1.11. in Mariene- 


Rekonstruktionsplane. he statt. Das Triebwerk wurde anschlie- 
end ausgebaut und sollte zunachst 
weiteren Priifstandslaufen und Schleu- 
derversuchen dienen. Ab Dezember 
1939 wurde das F 3b unter einer He 111 
F (W.Nr. 2390) im Flug untersucht, wo- 
fiir der Technische Direktor Lusser spe- 
zielle Geheimhaltungsma8nahmen an- 
ordnete. Eine weitere Entwicklung des 
ab etwa 1940 riickwirkend als He S 3b 
bezeichneten Triebwerks fand nicht 
statt, da man ab dem Erstflug der He 178 
intensiv an dem fiir den projektierten 
zweimotorigen Jager vorgesehenen 
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Triebwerk He S 8 arbeitete. Ein Foto 
dieses historisch bedeutenden weltweit 
ersten Strahltriebwerks ist bisher leider 
nicht aufgetaucht. 


Das Projekt F 4 


Nach der ersten Kontaktaufnahme mit 
der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luft- 
fahrt (DVL) in Berlin Ende 1937 und 
dem Gegenbesuch von DVL-Vertretern 
in Rostock im Februar 1938 gab es eine 
Zusammenarbeit auf dem Gebiet der TL- 
Triebwerksentwicklung. Unter der Be- 
zeichnung F 4a wurde im Mai 1938 in der 
Sonderentwicklung II das Projekt ,,eines 
Apparats nach Vorschlagen der DVL mit 
erhohter Gastemperatur und Schaufel- 
kiihlung* bearbeitet. Der Dr. Heinkel 
von Hans von Ohain am 4.5.1938 vorge- 
legte Terminplan sah die allgemeinen 
Berechnungen des Projekts F 4a in der 
Woche vom 20. bis 25. des Monats vor, 
anschlieSend bis zum 6. Juni die Festle- 
gung der allgemeinen Auslegung (Leit- 
gitter u.d.). Vom 6. bis 20.6.1938 sollten 
die Projektzeichnungen gefertigt wer- 
den. Mitte Juni berichtete von Ohain er- 
neut tiber den Stand der Projektarbei- 
ten. Er gab an, dass das Schaufelktih- 
lungsverfahren nach den bisherigen 
Berechnungen eine Leistungssteigerung 
von etwa 50 % bei einem Wirkungsgrad- 
abfall von 15 bis 20 % erwarten lief. Da 
wegen der zusatzlichen Kiihluft der Ge- 
samtmassendurchsatz nicht verkleinert 
war, lief$ sich der Durchmesser der Ein- 
trittsrohrleitung nicht wesentlich ver- 
ringern, was ungiinstig fiir den Einbau 
im Rumpf war. Bei gleichem projektier- 
ten Schub von 500 kp wies das Projekt 
F 4a mit etwa 280 kg Trockenmasse 
gegentiber dem F 3b eine Verbesserung 
von 50 kg auf, ebenso sank der grote 
Durchmesser von 930 auf 630 Millime- 
ter. Der Durchmesser des Lufteintritts- 
rohrs war aber nur um 55 auf etwa 300 
mm zu senken. Der berechnete Kraft- 
stoffverbrauch lag um etwa 13 Prozent 
hoher. Eine weitere Bearbeitung des 
Projekts F 4 erfolgte offensichtlich 
nicht, da bisher keine spatere Erwah- 





nung bekannt ist. Zeichnungen und an- 
dere Unterlagen sind ebenfalls noch un- 
bekannt. 


Das Projekt F5 


Als Weiterentwicklung des F 3b mit er- 
hohtem Schub und verbessertem Wir- 
kungsgrad wurde im Mai 1938 auch das 
Projekt F 5 mit einem zusiatzlichen Axi- 
algeblase berechnet. Dabei sah die Pla- 
nung die Fertigstellung der Projekt- 
zeichnungen bis Ende Juni vor. Bei ei- 
nem auf 600 kp erhéhten Schub und 
einem rund ein Drittel geringerem spe- 
zifischen Kraftstoffverbrauch waren mit 
280 kg eine um 50 kg geringere Masse, 
ein maximaler Durchmesser von 780 
mm und ein Eintrittsrohrdurchmesser 
von 300 mm projektiert. Auch das Pro- 
jekt F 5 wurde nicht weiter verfolgt. Le- 
diglich eine grobe Skizze mit den ge- 
planten Hauptabmessungen ist bisher 
bekannt. 


Das Strahitriebwerk He S 6 


Eine prinzipiell baugleiche Weiterent- 
wicklung des He S 3-Triebwerks war das 
He S 6. Die einzige bekannte Originals- 
kizze des He S 6 entspricht der des He S 
3. Lediglich die tiberlieferten Leistungs- 
daten sind etwas besser. So war die 
Drehzahl von 13000 auf 13300 min! ge- 
Stiegen, bei einem etwa um 100 kp hé- 
heren Standschub. Die Masse des He S 
6lag mit 420 kg um 60 kg héher als die 
des He S 3b. Wahrend das urspriinglich 
als Weiterentwicklung des He S 3 ge- 
plante Projekt F 5 noch einen geringe- 
ren Durchmesser aufwies, war man 
beim He S 6 (F 6) von diesem ehrgeizi- 
gen Vorhaben zuriickgetreten. Aller- 
dings dachte man anfangs ebenso wie 
beim F 5 an die Verwendung eines zu- 
satzlichen Axialgeblases. Aber auch die- 
ses wurde spater fallen gelassen. Der 
noch im Juni 1938 geplante Schub von 
750 kp konnte ebenfalls nicht erreicht 
werden. So sah der Kobii-Arbeitsplan 
der Sonderentwicklung II am 1. 3.1939 
fir das nun fiir die He 178 V-2 vorgese- 
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hene verbesserte Triebwerk eine ein- 
fache Bauart ohne Axialgeblase vor, 
dessen Konstruktion einschlieflich Vor- 
richtungen, Stiicklisten und Festigkeits- 
rechnungen vom 15.3. bis Ende April 
1939 erfolgen sollte. Am 7.8.1939, drei 
Wochen vor dem Erstflug der He 178, er- 
wartete der Technische Direktor Lusser 
den Beginn der Priifstandserprobung 
des F 6 fiir Ende September. Ein Bericht 


Die einzige bisher vom 
Triebwerksprojekt F 5 
bekannte Skizze mit den 
Hauptabmessungen. 


Bis auf gering abweichende 
technische und Leistungs- 
daten, entsprach das He S 6 
dem He S 3b, wie diese 
Abbildung von 1940 zeigt. 
Weitere Darstellungen 
dieses Triebwerks sind 
bisher leider unbekannt. 





Schnittzeichnung 
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Aufbauschema und 
projektierte Leistungsdaten 
des He S 8. Als 1940 der 
Bericht entstand, dem die- 
se Darstellung entnommen 
ist, befand sich das He S 8 
als Antrieb fiir die He 280 
in Entwicklung. 


vom 16.11.1939 meldet: ,Der HS 6 ist 
eben erst in Betrieb genommen“. Spater 
wurde ein He S 6 unter einer He 111 ei- 
ner Dauererprobung unterworfen. Auch 
fiir die Erprobung von Bauteilen der fiir 
die He 280 in Entwicklung stehenden 
Triebwerke wurden He S 6 eingesetzt. 
Im September 1940 heif$t es beispiels- 
weise dazu: ,,Das Axialgeblase des HS 30 
(PG2) soll auf dem HS 6 erprobt wer- 
den“. Im April 1941 sollte entschieden 
werden, ,,ob die weitere Erprobung von 
Reglern und Geraten (fiir das He S 8) an 
einem Apparat F 6 vorgenommen wer- 
den kann“. 


Triebwerk He S 8 


Nach den ersten Vorschlagen Hans von 
Ohains zur Entwicklung eines zwei- 
strahligen Versuchstragers vom Mai 
1937 wurde zunichst die Entwicklung 
der einstrahligen He 178 beschlossen 
und die Arbeiten am Triebwerk F 3 b fiir 





Schnittzeichnung 








if 



































» 
1000, 
a, 750 
$00 
2s0) 
vty, 
o 





0 200 400 600 
Fluggeschwindigket 


200-400 «600~—«B00 
Hluggeschwindigheit 


800 





a 





diese Maschine bekamen die héchste 
Prioritat in der Abteilung Sonderent- 
wicklung II der Heinkel-Werke. Im Som- 
mer 1938 liefen aber auch bereits Arbei- 
ten zur Konzeption und Entwicklung 
des Axialtriebwerks He S 9, das fiir das 
geplante zweimotorige Strahlflugzeug, 
die spatere He 280, vorgesehen war. Ein 
Jahr spater, Anfang August 1939, war als 
Ausweichlésung bei Schwierigkeiten 
mit dem He S 9 das Triebwerk F 8 im 
Projekt fertig. In der Mitteilung TD 
455/39 der Technischen Direktion vom 
7.8.1939 hei&t es: 

»l) Das Triebwerk F 8 wird auf die Be- 
zeichnung He 8 umbenannt. (Hand- 
schriftlich erganzt: HS, nicht He) 

3) Das Triebwerk He 8 ist entwickelt aus 
dem Triebwerk F 6, das voraussichtlich 
Ende September auf den Priifstand 
kommt. Die wesentlichsten Teile des 
Triebwerks He 8 sind genau die gleichen 
wie diejenigen des Triebwerks F 6 (wie 
Geblase, Turbine, Lagersterne, Wellen- 
stummel, ebenso die wesentlichen Ge- 
hauseteile sind identisch) neu werden 
Gitter und Verbrennungsanlage. 

Da die obengenannten wesentli- 
chen Bauteile des Triebwerks F 6 be- 
reits in Arbeit sind, und die Gesamtkon- 
struktion des Triebwerks He 8 bereits 
fertig ist, wird festgelegt, dass die fiir die 
Fertigstellung des Triebwerks He 8 noch 
zusatzlich bendtigten Bauteile (vorde- 
res und hinteres Gehauseteil, Zwischen- 
welle, Zwischengehause, Verbrennungs- 
kammer) sofort beschafft bzw. ange- 
fertigt werden und zwar fiir zwei 
Triebwerke He 8. Die Kosten fiir einen 
Satz zusatzlicher Teile werden mit etwa 
3000,-- veranschlagt. Auf diese Weise 
wird in dem Triebwerk He 8 eine Aus- 
weichlosung geschaffen, die dann zur 
Anwendung kommt fiir den Fall, dass 
mit dem Triebwerk He 9 irgendwelche 
unvorhergesehenen Schwierigkeiten 
auftreten. 

Die Werkstatt ist nach Angabe von 
Herrn Dr. v. Ohain in der Lage, den Bau 
der beiden Triebwerke He 8 durchzuzie- 
hen ohne Beeintrachtigung der Arbeiten 
an dem He 9 Triebwerk.“ 
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Diese Perspektiv-Ansicht zeigt das Gehéuse unverkleidet mit den Gerdten und den Leitungen. 








Die hier von F in He bzw. HS gean- 
derte Bezeichnung der EHF-Triebwerke 
wurde nur etwa ein halbes Jahr, teils pa- 
rallel, benutzt, ab Marz 1940 wird dann 
bei Heinkel meist die Abkiirzung He S 
fir ,Heinkel-Strahltriebwerk“ einge- 
setzt, die dann allgemein und auch riick- 
wirkend verwendet wurde. 

Als nach der Einstellung der ehema- 
ligen Junkers-Gruppe, deren Axial- 
Triebwerks-Entwurf He S 30 fiir ent- 
wicklungsfahiger gehalten wurde und 
das Projekt He S 9 wegfiel, konzentrier- 
te sich die Ohain-Gruppe auf die Fertig- 
stellung der Konstruktion des He S 8. 
Als problematisch erwies sich erneut 
der Antrieb der Nebengerate, da insbe- 
sondere die Getrieberader und Lager 
nur mit langen Lieferzeiten beschaffbar 
waren. Damit war der Antrieb der Ben- 
zinpumpe erneut unsicher. Das in einem 
Versuchstrager He 118 eingebaute Ver- 
suchstriebwerk (wahrscheinlich ein He 


S 6) hatte zwei elektrisch angetriebene 
Graezinpumpen, deren Leistung aber 
fiir das He S 8 nicht ausreichend war. Da 
am 17.11.1939 noch keine genauen 
Zeichnungen des He S 8 vorlagen und 
Dr. v. Ohain mitteilte, dass bei den Trieb- 
werken fiir die He 280 V-1 ohne Abtrie- 
be fiir Kraftstoff- und Hydraulikpumpen 
gerechnet werden miisse, waren die bis- 
herigen Konstruktionsplane fiir das 
Flugzeug zu andern. Ende 1939 hatte 
das RLM in seinem ersten Entwick- 
lungsprogramm fiir Strahltriebwerke 
das He S 8 als erstes unter der neuen Be- 
zeichnung 109-001 aufgenommen, das 
von der Gruppe Miiller entwickelte He 
$ 30 lief als 109-006. Da die bisherige Ar- 
beitsweise bei der Triebwerksentwick- 
lung, namlich Bau des gesamten Gerats 
und nachfolgende schrittweise Verbes- 
serung durch Auswechseln von Bautei- 
len nicht mehr ausreichte, waren so- 
wohl Priifstande fiir einzelne Kompo- 


Zeichnerische Darstellung 
des Triebwerks He S 8 aus 
der Zeit um 1940/1941. 
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Fur Werbezwecke 
retuschiertes Werkfoto 
des He S 8-Triebwerks. 


Vergleichsfoto, das deutlich 
die GroBenunterschiede 
zwischen dem Heinkel- 
Triebwerk He S 8 und dem 
Konkurrenzmodell Junkers 
Jumo 004 zeigt. 


60 














nenten, wie Verdichter und Brennkam- 
mern als auch fiir die Apnahme der fer- 
tigen Motoren notwendig. Der Bau die- 
ser Priifstande war jedoch langwierig 
und wurde durch die Materialknappheit 
insbesondere durch die Kriegsauswir- 
kungen immer wieder verzégert bzw. 
verhindert. Durch Koordinationsmangel 
im Heinkel-Werk kam es ebenfalls zu ei- 
ner Reihe von Pannen, die teilweise Lie- 
ferungen von auswarts zu fertigenden 
Teilen verhinderten oder verschleppten. 
So wurde beispielsweise die Erprobung 
eines von der Firma Adler in Frankfurt 
am Main gelieferten Getriebes fiir den 
Abtrieb des He S 8 am Versuchstrager 
He S 6 durch zu langsame Fertigung ei- 
nes Zwischenstiicks um beinahe einen 
Monat verzégert. Im April 1940 war das 
erste He S 8A fertig und kam auf den 
Priifstand. Die ersten Laufe bis Juni er- 
gaben Schwierigkeiten in der Verbren- 
nung, eine ungleichmafsige Temperatur- 


verteilung und Materialprobleme wegen 
der angeordneten Nickeleinsparung. Es 
konnte kurzzeitig ein Maximalschub 
von 600 kp erreicht werden. Im Juli 1940 
hoffte man, zum Ende des Monats die 
ersten beiden He S 8 auf dem Priifstand 
zu haben, allerdings waren einige Fra- 
gen noch ungeklart, zum Beispiel die 
Luftfiihrung der Verbrennungsanlage. 
Die zuerst aufgetretenen Probleme tra- 
ten mit h6heren Schiiben erneut auf. Bis 
September begann auch die Erprobung 
des Apparateteils. Seit Ende Oktober 
1940 wurde das He S 8 A V-2 kurzzeitig 
mit voller Leistung von 750 kp gefahren. 
Mitte November legte man fest, die Ver- 
suchsmuster drei und vier des He S 8 
schnellstméglich auf den Stand des He S 
8 V-2 zu bringen, um sie bis Mitte De- 
zember 1940 erprobt zu haben, ein- 
schlie&lich je eines Zehnstundenlaufs. 
Die urspriinglich vorgesehene Erpro- 
bung unter einer He 111 wurde in Ab- 
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sprache mit dem RLM fallengelassen. So 
plante man, den ersten Versuchslauf 
dieser beiden fiir den Flug vorgesehe- 
nen Triebwerke in der He 280 zu Weihn- 
achten absolvieren zu kénnen. Der Bau- 
beginn weiterer Versuchsmuster bis 
zum V-10 wurde sofort angeordnet. Die 
Motoren V-5 und V-6 sollten méglichst 
bereits Anfang Januar 1941 fertig sein, 
um damit den nachsten Prototyp der He 
280 auszuriisten. Am 1.12.1940 hoffte 
man, die beiden Motoren Ende Dezem- 
ber zum Einbau freigeben zu kénnen 
und den Erstflug Mitte Januar 1941 zu 
schaffen. Als offenstehende technische 
Probleme wurden damals Schwingun- 
gen im Strahlftihrungsrohr und periodi- 
sche Drehzahlschwankungen, bedingt 
durch den neu entwickelten Askania- 
Regler genannt. Es gelang jedoch nicht, 
die Triebwerke soweit zu stabilisieren, 
dass die vom Technischen Amt vorge- 
schriebenen 10-Stunden-Laufe gelan- 


gen. Deshalb wurden von Direktor Lus- 
ser ab 10.1.1941 alle anderen Arbeiten in 
der Versuchswerkstatt zuriickgestellt. 
Auf der Arbeitstagung der Luftfahrt- 
Akademie iiber Strahltriebwerke am 
31.1.1941 trug Dr. von Ohain iiber die 
»Besonderheiten der Strahltriebwerke 
radialer Bauart“ vor. Seine Ausfiihrun- 
gen zeigen, dass zu diesem Zeitpunkt am 
He S 8 noch Probleme und ungeléste 
Fragen wegen der Stromungsablésung 
im gekriimmten Ubergangsraum zwi- 
schen Radialgeblase und dem axialen 
Diffusor bestanden. Bei letzterem wa- 
ren Fragen der giinstigsten Profilformen 
und Teilungsverhaltnisse noch nicht 
ausreichend geklart. Bei Heinkel er- 
kannte man nach dieser Tagung, dass 
die eigene Kapazitat auf dem Trieb- 
werksgebiet nicht ausreichend war. 
Durch die jetzt ebenfalls auf dem TL-Ge- 
biet arbeitenden Triebwerksfirmen be- 
stand die gré&te Gefahr, dass der Hein- 


Diese Rontgenschnitt- 
darstellung des He S 8A 
stammt aus einem Heinkel- 
Werksprospekt von 1941. 
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Kuhlluftfiihrung und des 
Turbinen-Leitgitters eines 
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He S 8-Triebwerks. 


Das He S 8A war 
nur rund 2,5 m lang. 

















kel-Vorsprung bald aufgeholt wiirde und 
der geringste Riickschlag EHF so ins 
Hintertreffen bringen wiirde, dass Un- 
terstiitzung des RLM nicht mehr zu er- 
warten sei. Professor Heinkel ordnete 
an, im Werk gr6éere Kapazitaten zu 
schaffen und Teile fiir 30 He S 8 bei an- 
deren Herstellern in Auftrag zu geben. 
Als grote Mangel wurden das Fehlen 
ausreichender Priifkapazitat und die 
Unmdglichkeit der Beschaffung von 
Facharbeitern erkannt. Der Erwerb ei- 
nes vorhandenen Werks mit seinem 
Facharbeiterstamm sollte die Losung 
bringen. 

Laut Bericht vom 7.2.1941 waren die 
Standerprobung des Strahltriebwerks 
und der Einbau in die Zelle der He 280 
V-2 programmgemaf8 durchgefiihrt. Der 
erste Versuchslauf fand am 24.1.1941 in 
Anwesenheit von Obersting. Reiden- 
bach und der Fliegerstabsing. Schelp 


und Antz vom RLM statt. Dabei wurden 
550 kp Schub bei 13000 U/min erreicht. 
Wegen ungeniigender Leistung der O}- 
pumpen fiir das Schmiersystem des Ge- 
triebeteils wurde das Getriebe an die 
Herstellerfirma Adler zuriickgesandt, 
die es bis Ende Februar wieder anliefern 
wollte. 

Die Schwierigkeiten bei der Fertig- 
stellung der He S 8-Triebwerke fiihrten 
zum standigen Hinausschieben der Lie- 
fertermine. Anfang Marz 1941 waren die 
fiir den Flug vorgesehenen Versuchs- 
muster 3 und 4 immer noch nicht fertig. 
Als neuer Abgabetermin wurde der 
13.3.41 angekiindigt. Am 18.3.1941 konn- 
te Dr. von Ohain Prof. Heinkel melden, 
»dass beim augenblicklichen Stand der 
Entwicklung der He S 8 A einen Schub 
von 550 kg erzielt“. Vom RLM (Schelp) 
wurde verlangt, bei der vorerst gegebe- 
nen Leistung das Hauptaugenmerk auf 
Betriebssicherheit und den Bau einer 
gréReren Stiickzahl (etwa 30 Stiick) zu 
lenken. Heinkel entschied, dass diese 30 
Triebwerke gebaut werden sollten. Da- 
bei waren die Bauteile, die zur Erho- 
hung der Betriebssicherheit noch kon- 
struktiv zu verandern waren (haupt- 
sichlich die Verbrennungsanlage), noch 
aus der Bestellung auszunehmen. Wel- 
che endgiiltige Schubleistung zu errei- 
chen war, konnte Dr. von Ohain noch 
nicht voraussagen. Am 26.3.1941 legte 
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er einen ,,Plan tiber die Weiterentwick- 
lung des He S 8 A“ vor. Darin wird die 
Verwendung der bis dahin vorgesehe- 
nen 13 V-Muster des He S 8 A angefiihrt. 
Das He S 8 A V-1 diente Jaufenden Ver- 
suchen fiir Verstell-Turbinengitter, V-2 
ebenso fiir Geblase-Gitter. Die V-3 und 
V-4 sollten fiir den ersten angetrieben 
Versuchsflug der He 280 dienen und das 
7. V-Muster als Ersatzapparat dafiir. V-5 
wurde fiir Brennraumversuche einge- 
setzt, V-6 diente der Erprobung des Ge- 
rateteils und der Regler. Die Versuchs- 
muster 8 bis 10 waren fiir mechanische 
und Geblaseversuche vorgesehen, wiih- 
rend V-11 bis V-13 wieder fliegen sollten. 
Die Versuchsplanungen sahen eine 
Schubsteigerung auf rechnerische Leis- 
tungen von bis zu 780 kp vor, die man 
mit verbesserten Verdichtern und 
Brennkammern erreichen wollte. Ange- 
dacht waren beispielsweise ein zweistu- 
figes Voraxialrad, ein Geblaserad mit 
axialer Strémungskomponente und ein 
automatisches Verstellturbinengitter. 
Nach dem Erstflug der He 280 V-2 
am 30.3.1941 und der Flugvorftihrung 
vor RLM-Vertretern am 5. April wurde 
beim Uberpriifen der Triebwerke fest- 
gestellt, dass bei einem die Kupplung 
zur Kiihlpumpe gebrochen war, wo- 
durch das Turbinenlager gefressen hat- 
te. Beim zweiten Motor hatte sich ein Si- 
cherungsbolzen in der Brennkammer 
gelost und die Turbine beschadigt. Ernst 
Heinkel legte am 7.4.1941 die nachsten 
Schritte fest. An den geflogenen Trieb- 
werken waren Reparaturen ndotig, die 
man in ungefahr drei Wochen erledigt 
haben wollte. Das 5. Triebwerk sollte 





nun ab spatestens 18.4. als Ersatzmotor 
fiir den Flugbetrieb bereit stehen. Das 
He S 8 A V-6 war gerade fiir Verbren- 
nungsversuche auf den Priifstand 
gekommen, die weitere Regler- und Ge- 
rateerprobung sollte an einem F 6 vor- 
genommen werden. Nach Wiederauf- 
nahme der Standlaufe wurde im Mai be- 
schlossen, vor erneuten Flugversuchen 
zur Kraftstoff-Kalteinspritzung tiberzu- 
gehen. Bei der bisher verwendeten 
Kraftstoffvergasung bestand die Gefahr, 
dass wegen auftretender Temperatur- 
spitzen durch Vercracken und Verglii- 
hen abplatzende Vergaserteile die Tur- 
bine beschadigten. 

Bei einer Besprechung im RLM am 
12.5.1941 wurden neue Festlegungen zu 
den bisherigen Heinkel-Entwicklungs- 
angeboten getroffen. Das Heinkel-Ange- 
bot tiber 13 V-Muster He S 8 A vom 
21.4.1941 wurde zuriickgegeben und 
sollte erweitert als neues Angebot 
»Weiterentwicklung He S 8 A und Bau 
von 30 Stiick V-Aggregaten He S 8 A“ 
wieder eingereicht werden. Dement- 
sprechend war eine Verringerung des 
bisherigen Serienauftrags fiir 60 Moto- 
ren auf 30 Stiick vorgesehen. 

Etwa zwei Monate spater (am 
13.6.41) wurde dem im RLM fiir Sonder- 
triebwerke zustandigen Helmut Schelp 
berichtet, das bisher Probleme im Gera- 
teteil, der Verbrennungsanlage und in 
der Kiihlung des hinteren Lagers be- 
standen. Der urspriinglich geplante Ma- 
ximalschub von 750 kp war bereits auf 
700 kp reduziert. Praktisch erreicht 
wurde jedoch immer noch nur ein 
Schub von 550 — 600 kp, der auSerdem 


Werksdarstellung 


eines Halbschnitts des 
He S 8A-Triebwerks in 


spater Ausfiihrung. 
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Fotoahnliche plastische 
Schnittdarstellung des 
He S 8 A, die den Funk- 
tionsmechanisnmus 
deutlich werden lasst. 
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wihrend der Priifstandslaufe stark 
schwankte. Im August sah man sich bei 
Heinkel veranlasst, aus der bisherigen 
Miiller-Gruppe Leute fiir die Versuche 
am He S 8 abzuziehen, um dieses end- 
lich verwendungsreif zu bekommen. Im 
Folgemonat sollten weitere 8-10 Mann 
von der nach Zuffenhausen tibergesie- 
delten Gruppe fiir 6-8 Wochen zuriick 
nach Rostock kommen. Da die Arbeiten 
an den ML-Triebwerken zu zeitaufwan- 
dig schienen, sollten diese eingestellt 
werden und M. A. Miller nur noch am 
He S 30 arbeiten. Im September hoffte 
man im RLM noch, die He 280 zum Ein- 
satz bringen zu kénnen, wenn es Hein- 
kel gelange, bis Ende Oktober zehn 
Muster des He S 8 gebrauchsfahig fertig 
zu stellen. Erst im September funktio- 
nierte die neue Ringbrennkammer mit 
Kalteinspritzung einigermafen befriedi- 
gend. Im Oktober 1941 stand das erste 
neue Getriebe fiir den Gerateantrieb zur 
Verfiigung, das vollig umkonstruiert und 
von Gleitlagern auf Walzlager umge- 
stellt worden war. Die gr6&ten Proble- 
me bereitet Ende September 1941 das 
Material des Turbinenrades, das, aus ei- 


ner anderen Charge des Herstellers 
Krupp stammend, vollig unzureichende 
Festigkeit zeigte, wodurch im Betrieb 
fortwihrend Risse entstanden. Anlafg- 
lich eines Besuchs von Helmut Schelp 
am 8./9.10.1941 bei EHF wurde konsta- 
tiert, dass die Brennkammerentwick- 
lung jetzt abgeschlossen war und zur 
Leistungssteigerung des Verdichters 
Vorversuche mit einem zweiten Vorsatz- 
laufer liefen. Die Turbine befand sich in 
Umkonstruktion auf eine neue ge- 
schweifgte Schaufelfussbefestigung, 
auch das Material der Turbinenschau- 
feln war gewechselt worden. Weiterhin 
befand sich eine Turbinendiise mit Luft- 
schleierkiihlung in Erprobung. Man 
hoffte, bis Ende November das erste 
Triebwerk in der endgiiltigen Form fir 
die erste Baustufe mit 550 kp Schub fer- 
tig zu haben. Fiir die notigen Flugversu- 
che, sollte der Erprobungstrager He 111 
F (W.Nr.2390), der zwischenzeitlich in 
Rechlin als Kurierflugzeug flog, wieder 
zum Triebwerkserprobungstrager um- 
geriistet werden. Am 21. Oktober mus- 
sten Heinkels Direktor Wolff und Dr. 
von Ohain bei Generaling. Reidenbach 








im RLM die bei der He S 8-Entwicklung 
entstandenen Verzégerungen erklaren. 
Dabei ging es insbesondere darum, den 
Eindruck General Udets zu entkriften, 
Heinkel hatte wider besseren Wissens 
standig zu optimistische Termine ge- 
nannt. Dieser Optimismus wurde nun 
den Herren Miller und Ohain ange- 
lastet. 

Bei im November durchgefiihrten 
Testlaufen mit einem Vorsatzgebliase am 
He $8 A waren bereits bei 11000 U/min 
600 kp Schub erreicht worden, wie 
Ernst Heinkel am 14.11.1941 General- 
oberst Udet mitteilte. Doch schon im 
nachsten Monat stand fest, dass die er- 
zielte Leistungssteigerung nicht den Er- 
wartungen entsprach, so dass diese An- 
derung nicht in die Serie iibernommen 
werden und nur an zwei weiteren Ver- 
suchsstiicken erprobt werden sollte. 
Das Programm der Ernst Heinkel Stu- 
diengesellschaft (EHS), Rostock, fiir 
1942 sah die Fertigstellung von zwélf 
Stiick He S 8 A der V-Serie und den Se- 
rienbau von 100 Stiick der 0-Serie vor. 
Letztere sollten bei 12800 U/min einen 
Abnahmeschub von 600 kp bei einer 
Triebwerksmasse von 390 kg erreichen. 
Als Weiterentwicklung war das He S 8B 
mit zwei axialen Vorstufen fiir 850 kp 
Schub bei 11500 U/min und einer Masse 
von 460 kg geplant. Am 20.2.1942 wur- 
den die Termine fiir das He S 8 B festge- 
legt. Danach sollte unter sofortiger Ein- 
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fiihrung der 72-Stunden-Woche erreicht 
werden, dass die letzten Zeichnungen 
bis zum 20. Marz im Betrieb vorlagen 
und bis Ende Mai das erste Gerat mon- 
tiert sein. Ernst Heinkel war mit diesen 
Terminen nicht zufrieden und schrieb 
Pramien dafiir aus, den ersten Probelauf 
schon bis zum 11.4.1942 zu erreichen. 
Dieser Wunsch scheiterte wohl an den 
Realitaten, insbesondere der knappen 
Personaldecke und immer wieder auf- 
tretenden Problemen mit dem He S 8 A. 
Am 10. Marz hoffte man bis Ende April 
mit vier He S 8 A die 10-Stunden-Laufe 
zu schaffen, um ,mit der He 280 endlich 
zum Fliegen zu kommen‘. Es liefen 
weiterhin allgemeine Versuche zur Ver- 
besserung des He S 8 A. Dazu gehorte 
die in den nachsten Tagen geplante Er- 
probung eines Geblases neuer Form in 
den Versuchsgeraten V-14 und V-15. Es 
liefen Versuche mit gedrehten Brenn- 
kammerteilen zum Ersatz der Blechtei- 
le, um eine bessere Fabrikation und 
gleichma&igeres Funktionieren der 
Brennkammer zu erreichen. Weiterhin 
war eine neue Radial-Axial-Turbine kon- 
struiert worden, die in etwa 5-6 Wochen 
auf den Priifstand kommen sollte, falls 
die Dauerfestigkeit der bisherigen Radi- 
alturbine nicht ausreichen sollte. Zum 
He S 8 B wurden erneut die Termine 
vom 20. Februar bestatigt, allerdings 
waren zwischenzeitlich die projektier- 
ten technischen Daten auf 800 kp siche- 
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Schnittdarstellung des 
Versuchsmusters He S 8 A 
V-16, das auch unter dem 
Versuchstrager He 111 
erprobt wurde. 
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Im September 1942 wurde 
die He 111 H-3 (W.Nr. 5649) 
als Versuchstrager fur die 
Flugerprobung der He S 8- 
Triebwerke umgebaut. 

Zur Uberwachung des 
Strahltriebwerks waren 
Messplatze im Flugzeug 
installiert. (Bild S. 67 oben) 





66 


ren Schub bei 11000 U/min bei 500 kg 
Triebwerksmasse geandert worden. En- 
de Marz wurden die Fertigtermine fiir 
einbaufahige He S 8 A erneut auf Mitte 
bis Ende Mai verschoben, da die Kiih- 
lung des Turbinenlagers weitere Verz6- 
gerungen gebracht hatte. Probleme be- 
reitete nach wie vor die mangelnde 
Werkstattkapazitat in der Halle 38 in Ma- 
rienehe. Dort war trotz der Verlegung 
der Miiller-Gruppe nach Stuttgart keine 
ausreichende Kapazitat fiir den paralle- 
len Bau und Erprobung der He S 8 A und 
B und der He S 11 vorhanden. Deshalb 
wurde im Mai 1942 begonnen, einen Teil 
der Montagearbeiten an die Chiron-Wer- 
ke in Tuttlingen zu vergeben. Am 
8.6.1942 meldete man die ersten beiden 
He S 8A ,bis auf kleinere Anderungen 
am Lager werkstattfertig*. Sie sollten 
spatestens am 20. d. M. zum Einbau in 
die Zelle der He 280 V-3 tibergeben wer- 
den, zwei weitere Aggregate in etwa 
zwei Wochen fiir die notwendigen 10- 
Stunden-Abnahmelaufe bereit stehen. 
Am 27. Juni war die Abgabe des ersten 
Flugtriebwerks He S 8 A FI.1 zum Ein- 
bau in die He 280 V-3 in drei Tagen vor- 
gesehen, der zweite Motor sollte vorher 
mindestens fiinf Stunden (nicht zu- 
sammenhingend) gelaufen sein. Von 
der He S 8 B sollten sofort fiinf Stiick in 
Arbeit genommen werden, deren erstes 


am 8. August auf dem Priifstand laufen 
sollte. Obwohl bei den Versuchslaufen 
der fiir den Flug vorgesehenen Trieb- 
werke nach ungefahr 13 Stunden kleine 
Risse in einigen Turbinenschaufeln auf- 
traten, gab man den Einbau frei. So 
konnte am 5. Juli 1942 Fritz Schafer erst- 
mals nach mehr als einem Jahr Pause 
wieder eine He 280 mit Antrieb fliegen. 
Zehn Tage spiter wurden die Ergeb- 
nisse des Fluges mit Schelp vom RLM 
besprochen. Dabei wurde festgelegt, die 
bisherige Konstruktion des He S 8 B 
nicht weiter zu verfolgen, da damit prak- 
tisch ein neues Triebwerk geschaffen 
wiirde, wobei die zu erwartenden 
Schwierigkeiten nicht zu tibersehen wa- 
ren. Es sollte lediglich die Leistung des 
He S8 A durch Nachschalten eines Axi- 
alrades hinter den ungeanderten Radial- 
verdichter verbessert werden, um die 
fiir die He 280 notwendige Steigerung 
des Schubes auf 700 bis 750 kp zu erzie- 
len. Das wire gleichzeitig ein Zwischen- 
schritt in der Entwicklung des He § 11. 
Am 26. 8.1942 gab Ernst Heinkel die 
nachsten Arbeitsschritte vor und ordne- 
te die beschleunigte Fertigstellung von 
sechs He S 8 A mit verstarkten Turbi- 
nenschaufeln fiir Flugversuche an. Wei- 
tere sechs Stiick sollten bei den Chiron- 
Werken in Tuttlingen gebaut werden, an 
die Heinkel auch die Arbeiten an der 
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0-Serie weitgehend abgegeben wollte. der tatsachliche Fertigungsstand anders 
Eine Axialturbine als Ausweichlodsung als im August gemeldet. Das erste 
bei weiterhin auftretenden Schwierigkei- | Exemplar war bis auf die SchweifgSung 
ten mit den Radialschaufeln sollteeben- _ der Turbine fertig. Es handelte sich um 
falls beschleunigt hergestellt werden. eine Diagonalturbine, deren Elektro- 
Die ersten beiden HeS8Bwarenbisauf denschweifgung nicht gelang. Der erste 
die Turbinen fertig gemeldet. Deren Ver- _ Verdichter sollte innerhalb der nachsten 
dichter sollten zur Kennfeldvermessung drei Wochen nach Zuffenhausen ge- 
auf den Priifstand nach Zuffenhausen — sandt werden und dort ab friihestens 15. 
gesandt werden. Etwa einen Monat spa- | November vermessen werden. Es wur- 
ter war folgender Entwicklungsstand de beschlossen, nur die Verdichter der 
erreicht: Sechs Versuchsmuster des He | He S 8 B zu erproben und alle anderen 
$8 A waren in Marienehe in Arbeit, da-__ Teile zu lagern. Fiir die Fertigstellung 
von hatten die ersten beiden (V-16 und — der auf der He S8 A V-15 zu erprobenden 
Y-17) bereits in der He 280 geflogenund _—_axialen Verdichterstufe, die von Dipl.- 
sollten in der zweiten Oktoberwocheer- _ Ing. Encke bei der AVA G6ttingen ent- 
neut, aber mit verstellbarer Austrittsdti- | worfen und auch dort gebaut wurde, 
se fliegen. Die anderen (V-18 bis V-21) | war der Endtermin 1.12.1942 geplant. 
sollten bis zum 5.11.1942 fertig werden. | Ob die He S 8 A V-15 und die anderen 
Parallel fertigten die Chiron-Werke die | oben genannten Versuchstriebwerke 
Versuchsmuster 22 bis 27. Die restlichen noch fertig wurden und als Ganzes auf 
drei Triebwerke der Versuchsserie hat- den Priifstand kamen, ist unklar, da wei- 
ten die offizielle Bezeichnung He S8A __ tere Unterlagen fehlen. Mit der im Marz 
V-28 bis V-30, gehorten aber zur Ausfiih- 1943 erfolgten Absetzung der He 280 
rungHeS8B,derenBauvomRLMnicht — fehlte auch das einzige mit He S 8 aus- 
mehr sanktioniert war. Allerdings war _—_zuriistende Flugzeug. Wegen des nun 
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mit héchster Dringlichkeit in Entwick- 
lung stehenden He S 11 ist es wenig 
wahrscheinlich, dass weitere He S 8 ent- 
standen. Vielleicht hat es noch Priif- 
standslaufe mit modifizierten Baugrup- 
pen des He S 8 im Rahmen der Vor- 
untersuchungen fiir das He S 11 
gegeben, ahnlich wie beim He S 6 in der 
Entwicklung des He S 8. Stattgefunden 
haben ab Oktober 1942 noch Versuchs- 
fliige mit He S 8-Triebwerken unter dem 
im September dafiir ausgeriisteten neu- 
en Versuchstrager He 111 H-3. Diese 
Fliige dienten vor allem der Ermittlung 
des Schubes, des Massenflusses, des 
Nachlaufens und der Leerlaufdrehzahl 
in Abhangigkeit von der Fluggeschwin- 
digkeit. Weiterhin wurden Leistungs- 
messungen in verschiedenen Flugh6- 
hen, die verstellbaren Austrittsdiisen 
und das Wiederanlassen im Flug er- 
probt. Der Versuchstrager He 111 H-3 
(W.Nr. 5649) stammte aus der Lizenzfer- 
tigung bei der ATG Leipzig. 

Hans von Ohain hat spater folgen- 
des Fazit gezogen: ,Das He S 8 hat den 
Kauf der Hirth-Motoren GmbH fiir Hein- 
kel erméglicht. Dies war fiir Heinkel ein 
sehr entscheidender Erfolg, leider blieb 
es der einzige des He S 8. Alle nachfol- 
genden Verbesserungsversuche fiihrten 
zwar zu einer gleichmafigeren Tempe- 
raturverteilung am Brennkammeraus- 
tritt, einer Beseitigung der Ermiidungs- 
briiche der Turbinenschaufeln und zu 
besseren Kiihlungsbedingungen der La- 
ger, konnten aber die Schubleistung 
nicht nennenswert steigern.“ 


Das nicht gebaute Axialtriebwerk 
HeS9 


Als Hans von Ohain im April 1936 seine 
Arbeiten zur Strahitriebwerksentwick- 
lung bei Heinkel im Windkanalgebaude 
begann lernte er dort Dr. Heinrich Helm- 
bold kennen. Dieser hatte einen zwei- 
stufigen gegenlaufigen Axialkompres- 
sor fiir seinen neuen Hochgeschwindig- 
keits-Windkanal entworfen und beriet 
von Ohain spiater auch bei der Auswahl 
der Profile fiir die axiale Vorlaufer-Stu- 


fe des Kompressors des He S 3 und 
machte ihn mit der Auslegungsmethode 
fir axiale Verdichter-Beschaufelung 
vertraut. Auf Helmbolds Empfehlung 
machte sich von Ohain mit Dr. Walter 
Encke von der AVA Gottingen bekannt, 
der an Axial-Kompressoren arbeitete. 
Eine Verwendung der Axialbauweise 
der Triebwerke war insbesondere bei 
deren Unterbringung in oder an der 
Tragflache eines Flugzeugs angeraten, 
da die Stirnflache der Triebwerke so we- 
sentlich geringer wurde. Deshalb hat 
Hans von Ohain auch frithzeitig an die 
Verwendung axialer Kompressoren und 
Turbinen gedacht. Allerdings war deren 
Wirkungsgrad Mitte der dreiSiger Jahre 
noch relativ gering. Bei einem Besuch 
Ohains und Gundermanns bei der DVL 
in Berlin wurden im Dezember 1937 ne- 
ben Aussprachen tiber die Vergasung 
von fliissigen Kraftstoffen im Institut fiir 
Thermodynamik und Arbeitsverfahren 
und Dr. Bollenradt tiber warmfeste 
Metallegierungen auch Geblasefragen 
mit Werner von der Niill besprochen. 
Dabei riet dieser noch von Axialge- 
blasen ab, da dafiir bisher zu wenig 
Erfahrungen und Versuchsergebnisse 
vorlagen. Bei einem Gegenbesuch von 
DVL-Vertretern bei Heinkels Sonder- 
entwicklung am 1.2. 1938 sagte von der 
Niill seine Unterstiitzung bei der Be- 
rechnung von axialen Geblasediffuso- 
ren zu. Dr. Leist schlug vor, ein bei Hein- 
kel wegen zu geringen Wirkungsgrades 
aufgegebenen Projekt einer Axialturbi- 
ne erneut aufzugreifen, da er jetzt ,in 
der Lage sei, diese mit nur noch 20 % 
Verlust zu bauen“. Um die Zusammenar- 
beit aufzunehmen, sollte die DVL bis 
zum 7.2.1938 Gesamtquerschnittszeich- 
nungen der Heinkel-Triebwerksprojek- 
te und Ausziige aus den Messprotokol- 
len bisheriger Priifstandsversuche er- 
halten. In einem Bericht von Ohains an 
Ernst Heinkel iiber den Stand der Arbei- 
ten in der Abteilung Sonderentwicklung 
II von Mitte Juni 1938 wird die Aufnah- 
me der Projektarbeiten an einem Trieb- 
werk in Axialbauweise genannt, da die 
Schwierigkeiten mit dieser Bauart in- 
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awischen teilweise behoben schienen. 
Auch erste projektierte Leistungs- und 
Baudaten sind dafiir aufgefiihrt. Am 
2.7.1938 besuchte Dr. von Ohain die AVA 
in Gottingen, wo er mit Prof. Albert Betz 
und Dipl.-Ing. Walter Encke seinen Axi- 
alverdichter-Entwurf durchsprach. Die- 
se waren der Ansicht, ,dass der Entwurf 
in der vorgelegten Form gut durchfiihr- 
bar sei.“ Die AVA bot an, die Laufrader 
anzufertigen, da man tiber Spezialma- 
schinen verfiigte, die diese aus dem Vol- 
len frasen konnten. Im November 1938 
war Encke mit seinem Werkmeister in 
Marienehe, wo eine Besprechung mit 
yon Ohain, Gundermann und Helmbold 
stattfand. Ernst Heinkel schloss mit En- 
cke einen Beratervertrag tiber die Ent- 
wicklung von Axialverdichtern ab. Am 
19.1.1939 trafen die bei der AVA gefer- 
tigten Axial-Laufrider bei EHF ein. 
Heinkel bat um die Vermessung des Axi- 
algeblases der Firma auf dem neuen 
Priifstand in G6ttingen und dankte fiir 
die Uberpriifung des Entwurfs. Eine von 
Ernst Heinkel vorgeschlagene monatli- 
che Vergiitung der Arbeiten Walter En- 
ckes wurde von der AVA abgelehnt, so 
dass dieser Pramien fiir seine Berater- 
tatigkeit erhielt. 

Im Arbeitsplan des Konstruktions- 
biiros der SoE II vom 1. Marz 1939 wird 
als Abschlusstermin der Konstruktion 
fir das Versuchstriebwerk mit Axialge- 
blase der 20. des Monats genannt. Die 
Konstruktion, einschlieSlich der Vor- 
richtungen, Stiicklisten und Festigkeits- 
rechnungen des fiir die Weiterent- 
wicklung der He 178 (die spatere He 
280) vorgesehenen Triebwerks mit Axi- 
alverdichter sollte zwei Monate spater, 
also Ende Mai beendet sein. Die Arbei- 
ten an der He 178 und deren Triebwerk 
F 3b in Vorbereitung auf die Flugerpro- 
bung waren jedoch offensichtlich so ar- 
beitsintensiv, dass das He S 9 mit Axial- 
geblase gegeniiber der urspriinglichen 
Planung in Verzug geriet. In einer Mit- 
teilung des neuen technischen Direk- 
tors Robert Lusser vom 7.8.1939 wird 
erstmals die Bezeichnung He S 9 ver- 
wendet. Es sollte bereits soweit fortge- 








schritten sein, dass seine Konstruktion 
in etwa zwei Monaten beendet sein wiir- 


de und mit Probelaufen Ende des Jahres 
gerechnet werden kénnte. 

Nach dem Ubertritt von Max-Adolf 
Miller und der 18 Mitarbeiter seiner 
Junkers-Triebwerksgruppe zu Heinkel 
am 1.9.1939 endeten bei EHF bald die 
Arbeiten am Axialtriebwerk He S 9. 
Hans von Ohain sollte weiterhin am ra- 
dialen Triebwerk festhalten, wahrend 
die aus Magdeburg neu angekommenen 
Ingenieure auf der Basis ihrer dortigen 
Arbeiten das Axial-Triebwerk He S 30 
fiir den Antrieb der He 280 entwickel- 
ten. Lediglich als Zwischenlésung, da 
wahrscheinlich schneller zu realisieren, 
sollte auf der Basis des He S 6 ein weite- 
res Radialtriebwerk He S 8 gebaut wer- 
den. Walter Encke wirkte aber weiter- 
hin beratend bei der Entwicklung von 
Axialgeblasen bei Heinkel, so unter an- 
derem beim Blaser fiir das Zweistrom- 
Turbinenluftstrah]-Triebwerk He S 10 
mit. 

Leider sind bisher keine techni- 
schen Unterlagen, Zeichnungen 0.8. 
uber das He S 9 bekannt geworden. Die 
in der Literatur zu findende Behaup- 
tung, das He S 9 sei eine projektierte 
Vorstufe zum PTL-Triebwerk He S 021 
gewesen, ist nicht belegbar. Die bei ei- 


Dr. Heinrich Helmbold 
arbeitete als Aerodynami- 
ker im Heinkel-Projektbtiro 
und gab Hans von Ohain 
nach dessen Erinnerung 


erste Hinweise zur 
Auslegung eines 
Axialkompressors. 
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Prinzipskizze des ZTL- 
Patents Nr. 767258, das 
Hans von Ohain am 


12. September 1939 erhielt. 


ner Besprechung im RLM Mitte Mai 1941 
in Aussicht gestellte Auftragserteilung 
fiir Entwicklung und Probe- und Abnah- 
melaufe des He S 9 nach Heinkel-Ange- 
bot vom 13,.3.1941 ist noch erfolgt. Doch 


Schnittdarstellung und ie? : 
iorojektierte Daten des bereits me Januar 1942 wurden die Auf- 
Zweistrahitriebwerks triage zuriickgezogen, um die Arbeiten 


He S 10 aus dem Jahre 1940. 


am He S 8a zu beschleunigen. 
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Das erste Zweistrom-Luftstrahl- 
Triebwerk (ZTL) He S 10 


Ab 1939, als Hans von Ohains Entwick- 
lungsgruppe am He S 8-Triebwerk fiir die 
He 280 arbeitete, hatte man auch bereits 
das He S 10, als daraus entwickeltes 
Zweistromtriebwerk (ZTL) projektiert. 
Damals sprach man auch noch vom 
»Doppelstrahltriebwerk“. Das grund- 
legende Patent zum ZTL hatte Hans von 
Ohain am 12. September 1939 erhalten 
(Nr. 767258). Darin waren neben dem 
axialen Vorsatzgeblase ebenfalls eine 
Austrittsregelung und Zusatzheizung 
des aueren Luftstroms vorgeschlagen. 

Zum nétigen vorgeschalteten Axial- 
geblase fiihrte Walter Encke in der AVA 
Gottingen grundlegende Versuche und 
Berechnungen durch. In einer Aktenno- 
tiz vom 13.9.1939 ist festgehalten, dass 
er ,,Axialgebliase fiir Manteltriebwerke“ 
fiir Heinkel untersuchen und ,,Prinzip- 
versuche iiber die Erzielung verschiede- 
ner Leistungsaufnahme bei konstanter 
Drehzahl und konstanter Férdermenge 
unter Beibehaltung eines guten Wir- 
kungsgrades*“ ausfiihren solle. Als Ernst 
Heinkel am 18.7.1940 in einem Brief an 
den Generalluftzeugmeister Ernst Udet 
die in seinem Werk laufenden Entwick- 
lungsarbeiten an Strahltriebwerken auf- 
zahlte, gab er an, dass man sich vom ZTL 
eine VergréRerung des Startschubs und 
eine Verringerung des spezifischen 
Brennstoffverbrauchs um etwa 30 % 
erhoffte. Bei einer Besprechung mit 
Professor Wunnibald Kamm von der TH 
Stuttgart am 25.9.1940 wurde Anfang 
Februar 1941 fiir das He S 10 als Ferti- 
gungstermin angenommen. Damals 
sollen die Einzelteile bereits in der 
Werkstatt der Heinkel-Sonderentwick- 
lung im Bau gewesen sein. Unklar war 
die Terminlage fiir das Getriebe des Vor- 
satzblasers, das bei der Firma Adler ge- 
baut werden sollte. Ein tatsachlicher 
Bau des He S 10 ist offensichtlich nie er- 
folgt, da die Probleme bei der Fertig- 
stellung des He S 8, die Werkstatt- und 
Versuchskapazitat der SoE II bzw. EHS 
voll in Anspruch nahmen. So ist dann 
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bei einer Besprechung im RLM am 
12.5.1941 festgelegt worden, ,,dass die 
Arbeiten am He S 10 ganz abgebrochen 
werden sollen und der entsprechende 
Auftrag abzurechnen ist.“ Das Amt war 
bereit, einen allgemeinen Entwick- 
lungsauftrag iiber Zweikreis-Strahl- 
triebwerke zu erteilen, der sich jedoch 
nicht auf Vollmaschinen erstrecken 
sollte. Es ging um _ ,,Spezial-Untersu- 
chungen an verschiedenen Baugruppen 
und Prinzipversuche“. Im Januar 1942 
wurde die endgiiltige Stornierung des 
Auftrags fiir das He S 10 festgeschrie- 
ben. Danach war der Amtsauftrag Az. 90 
1.12 LF 111 B 2 (LC 3 Nr.935/39 g.K.) ,Ent- 
wicklung eines Strahlantriebes He S 10 
gemischter Bauart (axial-radial)“ sofort 
unabhangig vom augenblicklichen Fer- 
tigungsgrad abzuschlieen. Die ent- 
sprechenden Halbfabrikate mussten 
dem reichseigenen Lager zugefiihrt wer- 
den. Der seit den 1960er Jahren behaup- 
tete Bau von drei Versuchsmustern des 
HeS 10 und deren Priifstandserprobung 
‘scheint nach den o. g. bekannten Unter- 
lagen nicht wahrscheinlich, auch wenn 
dies heute noch ohne Uberpriifung ab- 
geschrieben wird. 


He S 11, erstes Triebwerk der 
Leistungsklasse II 


Als Kulminationspunkt und Ergebnis al- 
ler bisherigen Heinkel-Entwicklungsar- 
beiten auf dem Strahltriebwerksgebiet 
entstand ab 1942 als erstes deutsches 
TL-Triebwerk der Leistungsklasse II das 
He S 011. Vorher waren Entwurfsstu- 
dien fiir eine Doppel-Propellerturbine 
entsprechend einer RLM-Bomber-Aus- 
schreibung vom 18.7.1941 entstanden. 
Der zustandige Referent im RLM, Hel- 
mut Schelp, hatte Heinkel erstmals Mit- 
te Mai 1941 auf die bevorstehende Her- 
ausgabe der technischen Bedingungen 
fiir ein Bomber-Strahltriebwerk hinge- 
wiesen. Wieder einen Monat spater 
nannte Schelp weitere Vorstellungen 
zum ,,Bombertriebwerk“. Danach war 
an ein PTL-Triebwerk gedacht, in dem 
etwa 60 % der Leistung durch den Pro- 
peller, 40 % als Schub abgegeben wiir- 
den. Als Triebwerksleistung waren 7000 
PS bei einer Geschwindigkeit von 800 
km/h in 8 km Hohe und einem Ver- 
brauch von 270 g/PSh vorgegeben. An- 
fang Oktober 1941 arbeitete man bei 
Heinkel an weiterentwickelten TL-Pro- 
jekten ,durch Zusammenschalten radia- 
ler und axialer Bauelemente“. Man er- 


Dieser erste Entwurf des 
He S 11 mit Diagonaltur- 
bine wurde im Juli 1942 
vom RLM abgelehnt. Diese 
Zeichnung war bisher 
unbekannt. 
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Der weiter verfolgte 
zweite Entwurf des 
He S 11 hatte eine 
zweistufige 
Axialturbine. 


Das He S 011-Triebwerk 
wurde stufenweise entwi- 
ckelt. Die Prinziperprobung 
erfolgte mit den ersten funf 
V-Mustern. Es folgte ab V-6 
eine Versuchsserie von 20 
Stick, bevor die Fertigung 
der Vorserie He S 011 A-0 
begann. 


HeS 11 A-0 





























wartete durch einen solchen ,,Kombina- 
tionsverdichter“ bessere Leistungen 
und Wirkungsgrade. Die Auslegungsda- 
ten waren 1000 bis 1200 kp Schub bei ei- 
nem Verbrauch von 1,3 kg/kph. Man 
hoffte diese Arbeiten bis zum Juli 1942 
zu beenden und mit dem Bau zu begin- 
nen. Das Programm fiir 1942 der Ernst 
Heinkel Studiengesellschaft (EHS) ent- 
hielt unter dem Punkt Vorentwicklung 
»Vorentwiirfe fiir Gerate mit ungefahr 
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1200 kp Schub“. Ende Januar 1942 wur- 
de Entsprechendes auch fiir die von M. 
A. Miller geleitete Entwicklung II, die 
jetzt in Zuffenhausen arbeitete, als Ziel 
der Vorentwicklung festgelegt. Im Be- 
sprechungsprotokoll heift es dazu: ,,Fiir 
die in Zukunft interessierenden Gerate 
werden Verdichter mit Férderhéhen 
von 20 — 25000 m gebraucht. Entspre- 
chende Vorentwicklungsarbeiten unter 
Einbeziehung der Untersuchung von 
Radiax-Verdichtern sind vorentwick- 
lungsmafig sofort in Angriff zu nehmen. 
Als Ziel fiir den nachsten Entwicklungs- 
schritt der Sondertriebwerksentwick- 
lung des Heinkelkonzerns wird eine 
Triebwerk angestrebt, das in den we- 
sentlichen Bauelementen fiir TL-, ZTL- 
und PTL-Triebwerke geeignet ist und 
den dafiir aufgestellten Bedingungen 
geniigt.“ 

Eine Aktennotiz tiber eine Bespre- 
chung bei Prof. Heinkel am 10. Marz 
1942 nennt dann die Typenbezeichnung 
He S 11. Dazu heift es: ,Die Zeichnun- 
gen hierfiir sind fertig. 5 Aggregate sol- 
len sofort aufgelegt werden. Wenn Herr 
Schelp morgen kommt, muss die Bestel- 
lung von weiteren He S 11 festgelegt 
werden. Das 1. Aggregat He S 11 ist nach 
Angabe von Herrn Hahn am 15. Juni 
1942 fertig, die beiden weiteren 4 Wo- 
chen spater. Hierzu wird es nétig sein, in 
4 Wochen noch einige Leute in die 
Sonderentwicklung hineinzugeben.“ 
Diese Ziele wurden aber nicht eingehal- 
ten, da Schelp bei seinem Besuch Kon- 
struktionsanderungen verlangte, die ei- 
ne zusatzliche Beheizung (Nachbren- 
ner?), die Regeldiise und Anderungen 
am Geblase erforderten. Deshalb mus- 
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Bemabte Aufriss- und 
Grundrisszeichnung 
des He S$ 011 vom 

24. August 1944. 
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Diese Grundrisszeichnung 
des He S 011 vom 
17.10.1944 ist bereits 
weiter detailliert. 


109-071-1501, 70 
nach vor Einbouzeichnung v 77 10.4% 
M170 








sten die Zeichnungen zuriickgezogen 
werden. Hans von Ohain hoffte, die ge- 
anderten Zeichnungen bis zum 15. April 
ausliefern zu kénnen. Jetzt plante man, 
das erste Triebwerk bis Ende Juli fertig 
zu haben. Bereits im Mai war jedoch 
klar, dass die Werkstattarbeiten am He S 
llwegen der parallel laufenden und 
stark im Verzug liegenden Arbeiten an 
den HeS 8 A nicht termingerecht durch- 
gezogen werden konnten. Anfang Juni 
1942 betonte Helmut Schelp, dass auf 
das He § 11 die ganze der Heinkel- 
Sonderentwicklung zur Verfiigung ste- 


hende Kapazitaét konstruktiv und be- 
triebsma&ig zu konzentrieren sei, da es 
das Zukunftsgerat ware. Er glaubte aber 
nicht, dass das erste Versuchsmuster 
noch 1942 auf den Priifstand kommen 
wiirde. Schelp wollte zusatzlich For- 
schungsinstitute zur Beschleunigung 
der Arbeiten heranziehen. Parallel zur 
bei Heinkel laufenden Entwicklung 
nicht luftgekihlter ein- und zweistufiger 
Turbinen, wollte er von Prof. Dr. F. A. F. 
Schmidt bei der DVL eine zweistufige 
luftgekithIte Turbine entwickeln lassen. 
Kurz danach versuchte Ernst Heinkel 
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Die Ringbrennkammer des 
He S$ 011 durchlief mehrere 
Entwicklungsstufen von 
der im He S 8 A verwende- 
ten bis zu ihrer Endform. 


Diese Querschnitts- 
. maBzeichnung wurde 
am 4,12.1944 gefertigt. 
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durch Mobilisation aller Krafte und 24- 
stiindiger Arbeitszeit doch noch zu er- 
reichen, dass das He S 011 V1 noch vor 
Ende August fertig wurde. Drei Wochen 
spiter galt als friihester Plantermin fiir 
den Beginn der Priifstandslaufe der 1. 
Oktober. Bei der Festlegung beziiglich 
der Weiterfiihrung der Arbeiten am He 
S 30 bei den Hirth-Werken am 8. Juli 
1942 wurde festgelegt, alle Arbeiten am 
He S 30 einzustellen, die nicht unmittel- 
bar fiir die Entwicklung des He S 11 
nutzbar waren. Es blieben hauptsach- 
lich die Erprobung des Verdichters und 
der zweistufigen Turbine, da das He § 11 
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eine ebensolche Turbine und drei axiale 
Verdichterstufen in symmetrischer Aus- 
legung bekommen sollte. 

Bei einer Projektbesprechung mit 
FL.Stabs-Ing. Schelp und Fl.Haupting. 
Waldmann von GL/C 3/VII am 16.7.1942 
wurden die beiden bisher vorliegenden 
Projekte fiir das He S 11 gegeneinander 
abgewogen. Der erste Entwurf von EHS 
sah eine Diagonalvorstufe mit zwei 
nachgeschalteten Axiallaufradern und 
eine Ringbrennkammer wie in den letz- 
ten Modellen des He S 8A, gefolgt von ei- 
ner einstufigen Diagonalturbine vor. Die 
RLM-Vertreter entschieden sich fiir den 
zweiten Entwurf, der im Anschluss an 
die Diagonalvorstufe einen dreistufigen 
Axialverdichter mit 50% Reaktionsgrad 
und eine ebenfalls axiale zweistufige 
Turbine vorsah. Begriindet wurde dies 
damit, dass die nur als Zwischenlosung 
mégliche Diagonalturbine Schwierig- 
keiten erwarten lie. Weiterhin war zum 
Erreichen des giinstigsten Wirkungs- 
grads als Endziel eine zweistufige Tur- 
bine nétig. Die Welle des Triebwerks 
sollte unterteilt gebaut werden, um die 
einzelnen Bauelemente leichter priifen 
zu konnen. Als weiteres Ziel wurde vor- 
gegeben, das Triebwerk spiater mit Zu- 
satzverbrennung auszuriisten. Am 
26.8.1942 wurden als mit dem RLM ver- 
einbarte Termine fiir das He S 11 Trieb- 
werk der neuen Form (also Verdichter 
mit einer diagonalen und drei axialen 
Stufen, verlangerte Brennkammer und 
ungekiihlte zweistufige Turbine) die 
Fertigstellung der Projektmappe zum 
6.9. und Fertigstellung des ersten Gerats 
fiir Priifstandslaufe der 1.3.1943 ge- 
nannt. 

Danach vergab das RLM im Septem- 
ber 1942 den endgiiltigen Auftrag zu 
Konstruktion und Bau des He S 11 unter 
der Bezeichnung 109-011. 

Die technischen Auftragsdaten waren: 

© Schubleistung am Stand 1300 kp (12,75 
kN), 

¢ Gewicht mit allen Triebwerksgeraten 
maximal 900 kg, 

¢ Brennstoffverbrauch bis 1,4 kg/kp 
Schub und Stunde, , 
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¢ eine Vollgashéhe bis 15 km und ein das He S 11 als Bomber-TL-Triebwerk 

© Druckverhiiltnis von 4,2:1. mit geringem Treibstoffverbrauch kon- 
Die Auslegung sollte in einer spate- _zipiert. Die Auslegung ging von einer op- 

renEntwicklungsstufe einenStandschub _ timalen Arbeitsh6he 8 km bei einer 

von 1500 kp bei weiter gesenktem spe- _- Fluggeschwindigkeit von 720 kn/h aus. 

aifischen Kraftstoffverbrauch erlauben. Die Triebwerkslange sollte 2700 mm bei 
Hans von Ohain hielt am 20.10.1942 780 mm Durchmesser sein. 

die Entwicklungsziele fest. Danach war 
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WERK HIRTH-MOTOREN 
Abt Werkstofforschung Bauart HMZ. 
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He S 011 verwendeten 
hohlen luftgekuhiten Topf- 
schaufeln fur die Turbine. 
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Hans von Ohain (rechts) 
und Fritz Schafer, der kurz 
vor Kriegsende die ersten 
Versuchsflige mit dem 

He S 011-Triebwerk unter 
einem Versuchstrager Ju 88 
ausftihrte, 1979 vor dem fiir 
ein Jahr leihweise im 
Deutschen Museum 
ausgestellten He S 11 

aus den USA. 

Foto: Dr. Rathjen/DM 
Munchen 


Nur wenige He S 11- 
Triebwerke sind bis zum 
Ende des Krieges fertig 
geworden. 
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Da die Vorentwiirfe eine Reihe 
grundsatzlich neuer Wege vorsahen, u.a. 
einen Kombinationsverdichter mit Dia- 
gonalstufe, waren zunachst zur Prinzip- 
erprobung fiinf Versuchsmuster zu bau- 
en. Diese dienten der kurzfristigen 
Erprobung der thermischen und aero- 
dynamischen Verhaltnisse im Gerat. Sie 
unterschieden sich deshalb voneinan- 
der in wesentlichen Details. Es brauch- 
te dabei keine Riicksicht auf Gewicht 
und Fertigung genommen werden, so 
dass Grauguss- und Schweifkonstruk- 
tionen weitgehend verwendet wurden. 
Der Verdichter bestand aus einem axia- 


len Vorlaufer, einem Diagonalgeblase 
und drei nachgeschalteten Axialstufen 
mit annahernd symmetrischer Beschau- 
felung. So waren eine geringe Baulange, 
kleine Stufenzahl, ein hohes Druckver- 
haltnis und eine flache Charakteristik 
erreichbar. Da bis dahin keine Ver- 
suchserfahrungen mit Diagonalgebla- 
sen vorlagen, baute man drei davon, die 
gleiche Innen- und AuffSenabmessungen 
jedoch verschiedene Anstellung der 
Schaufeln und Voraxialrader aufwiesen. 
Diese Verdichter wurden zuerst auf dem 
1600 kW-Geblasepriifstand in Zuffen- 
hausen erprobt. Damit sollte noch vor 
dem Zusammenbau des ersten Ver- 
suchsgerats das beste Diagonalrad ge- 
funden werden. Bei den ersten Ver- 
suchsmustern des He S 11 fand die im 
HeS 8 A erprobte Brennkammer mit we- 
nigen Anderungen Verwendung, obwohl 
deren Nachteile, wie schlechtes Anlas- 
sen, unbefriedigendes Regelverhalten 
und hohe innere Widerstande bekannt 
waren. Gleichzeitig wurde mit der Pro- 
jektierung einer 16-Diisen-Kammer fiir 
Hochdruckeinspritzung begonnen und 
Teilkammern zur Vorerprobung herge- 
stellt. Die Turbine sollte zweistufig sein, 
um eine geniigende Arbeitsaufnahme 
auch in Hinsicht auf die spatere Weiter- 
entwicklung zum PTL-Triebwerk zu si- 
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chern. Da die Entwicklung der vorgese- 
henen luftgekithlten Hohlschaufeln lin- 
gere Zeit bendtigte, wurden die ersten 
Versuchsmuster mit ungektihlten Mas- 
Sivschaufeln ausgeriistet. Durch die 
Ausbildung des Geblises war es beim 
He S 11 méglich zur Schubsteuerung bei 
allen Flugzustanden mit einer einzigen 
Schubdiisenstellung auszukommen. Le- 
diglich beim Anlassen und beim Landen 
wurde eine zweite Schubdiisenstellung 
mit grofer Offnung vorgesehen. 

Bereits im Januar 1943 forderte 
Ernst Heinkel Dir. Wolff auf, sich Ge- 
danken iiber die Beschaffung von Ar- 
beitskraften, Spezialmaschinen und 
Fertigungsstatten fiir die Serienferti- 
gung des He S 11 zu machen, obwohl 
noch kein Triebwerk gelaufen war. 
Wegen der weiteren Schwierigkeiten im 
Zusammenwirken der Heinkel-Hirth- 
TL-Fertigung ernannte GFM Milch am 
25. Marz 1943 Harald Wolff zum kom- 
missarischen Leiter des Werks Zuffen- 
hause. Das empfand Ernst Heinkel als 
einen Affront gegen sich. 










Im Mai 1943 begann die Teilerpro- 
bung der drei Diagonalrader-Versuchs- 
muster. Im September 1943 war das er- 
ste Vollgerat He S 11 V-1 montiert und 
konnte Kurzlaufe zur Priifung der ther- 
mischen und aerodynamischen Verhilt- 
nisse ausfiihren. Der Prototyp erreichte 
unter starker thermischer Uberlast nur 
kurzfristig 1116 kp Schub bei 9920 
U/min und einem Luftdurchsatz von 22 
kg/s. Eine Verbesserung der Komponen- 
ten war notig. Die Vermessung des Ge 
blases auf dem DVL-Priifstand in Augs- 
burg ergab, dass eine Anderung des axi- 
alen Teils notig war. Anfangs anderte 
man nur Anstellung und Verwindung der 
Leitschaufeln in den Axialstufen. Auch 
die Schaufeln des Turbinenleitapparats 
erforderten eine zusatzliche Luftkiih- 
lung. Uber den Aufbau der V-Muster 2 
bis 5 ist wenig bekannt. Im 5. Prototyp 
wurden DVL-Turbinen mit luftgekiihlten 
blattern erprobt. 

Als erstes Muster der anschlieend 
gefertigten Versuchsserie (V-6 bis V-25), 
die bereits flugfahig sein sollte, kam im 


Foto eines Heinkel-Hirth 
109-011-Triebwerks und 
die daraus retuschierte 
Prospektdarstellung. 


aE: 
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Diese friihe Einbauskizze 
des He S 11 zeigt, dass sich 
damals auch bereits eine 
Version mit Nachbrenner in 
der Projektierung befand. 
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Februar 1944 das He § 11 V-6 auf den 
Priifstand. Anstelle der vorher verwen- 
deten 3 Lager wurden ab V-6 nur noch 
zwei eingesetzt, das ganze Triebwerk 
war kiirzer geworden. Dazu trug auch 
eine verkiirzte Brennkammer bei. An- 
fangs konnten nur die mechanischen Ei- 
genschaften untersucht werden, da das 
Geblase noch nicht in der veranderten 
Form vorlag. Die Verdichter-Leitschau- 
feln waren bei diesem Versuchsmuster 
verstell- und austauschbar gestaltet. Im 
Mai 1944 konnte der neue Verdichter mit 
veranderten Leitschaufeln auf dem 
Priifstand vermessen und im Juni in das 
He § 11 V-6 eingebaut werden. Die be- 
sten Resultate mit Vollverdichter wur- 
den im August 1944 auf dem He S 11 V- 
10 erreicht. Bei einer Besprechung in 
Zuffenhausen am 22./23. Juli 1944 wur- 
de festgehalten, dass das He § 11 in ei- 
nem 40-Minuten-Lauf 1100 kp und in ei- 
nem 5-Minuten Lauf 1200 kp Schub ge- 
leistet hatte. Damit nahm man an, ,,dass 
die Entwicklung auf dem richtigen We- 
ge ist und dass der geforderte 1300 kp 
Schub sicher erreicht wird.“ Deshalb 
wollte Ernst Heinkel unbedingt errei- 
chen, dass auch Kapazitat fiir den Se- 
rienbau des He S 11 im vom RLM geplan- 
ten Untertage-Werk Kochendorf vorge- 
sehen wiirde, das bisher nur fiir den Bau 
von Jumo 004 und BMW 003 gedacht war. 





Anfangliche Schwierigkeiten mit 
den luftgekiihlten Turbinen-Leitschau- 
feln konnten schnell beseitigt werden, 
so dass noch im Juni Versuchslaufe mit 
bis zu 1100 kp Schub gelangen. Die Ar- 
beiten konzentrierten sich nun auf die 
Entwicklung der neuen Ringbrennkam- 
mer. Sie erforderte acht Umkonstruktio- 
nen, die verschiedene Tarnnamen, wie 
»Versuchskarnickel“, ,,Rattenschwanz* 
u.a. erhielten. Im November 1944 gelan- 
gen erstmalig Laufe mit einer 16-Diisen- 
kammer, wobei Schubwerte von 1200 
bis 1300 kp gemessen wurden. Die an- 
fanglich auftretenden Schwingungsbrii- 
che der massiven Turbinenschaufeln 
konnte Dr. Max Bentele durch sein Er- 
reger/Beaufschlagungsdiagramm kla- 
ren und beseitigen, indem er die Ge- 
fahrlichkeit der einzelnen Harmoni- 
schen der Schwingung erfasste. Von 
Bentele stammte auch die spater ange- 
wandte luftgekiihlte Hohlschaufel. Zu- 
erst entwickelte er eine Faltschaufel, 
die aus Blech gestanzt, gefaltet und 
dann geschweift wurde. Daraus ent- 
stand die sogenannte Topfschaufel. Da- 
bei formte man aus einer aus Blech ge- 
stanzten Platine einen Topf und brachte 
ihn in acht Tiefziehschritten auf die vor- 
ausberechnete Wandstarke und Lange. 
Mit Bleikern wurde dann die Schaufel 
gepragt. Bei der Befestigung diente ein 
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im Innern angebrachter Verdranger zur 
Verteilung der Kiihlluft und Schwin- 
gungsdampfung. 

Im Spatherbst 1944 begann bei Da- 
imler-Benz die Erprobung des He § 11 V- 
17, in Vorbereitung der an Daimler-Benz 
abgegebenen Entwicklung der Propel- 
lerturbine 109-021. Die fiir Juli vorgese- 
hene Lieferung des Triebwerks war erst 
im November erfolgt. Stabsing. Schelp 
hatte bereits im Friihjahr 1944 Daimler- 
Benz gebeten, Heinkel-Hirth bei der 
Entwicklung des He S 11 und dessen 
schnellstméglichen Serienbauvorberei- 
tung zu untersttitzen. 

Im Dezember 1944 konnten nach 
schrittweiser Einfiihrung der aus den 
Versuchen resultierenden Verbesserun- 
gen der Einzelbaugruppen folgende 
Kennwerte auf dem Priifstand gefahren 
werden: 


1333 kp (13,1 kN) Standschub am 
Boden bei 775 ° C Turbineneintrittstem- 
peratur und 1,35 kg/kph spezifischem 
Kraftstoffverbrauch. 

Ein Triebwerk wurde 1945 unter 
dem Rumpf einer Ju 88 im Flug erprobt. 
Dieser Versuchstrager ist jedoch nach 
etwa 4 Stunden Erprobungsdauer abge- 
schossen worden. Eine zweite, darauf- 
hin fiir diese Fliige vorbereitete, Ma- 
schine, wurde bei einem Bombenangriff 
auf Fiirstenfeldbruck ebenfalls zerstért. 

Die nachste, urspriinglich geplante, 
60 Triebwerke (V-26 bis V-85) umfassende 
Versuchsserie (57 sollten bei Daimler- 
Benz, drei bei Hirth, gebaut werden) 
wurde auf Anordnung des RLM gestri- 
chen. Es sollten sofort einige Gerate der 
A-0-Serie in der Versuchswerkstatt ohne 
Gro&serienvorrichtungen gebaut und in 
Erprobung genommen werden. Aller- 


Einbauattrappe 

des HeS 011 A-0 mit 
angedeuteter Trieb- 
werksverkleidung. 


Eins der nach Kriegsende 
fur die Sieger gebauten 

He S 011 A-0 befindet 

sich heute im Crawford 
Auto-Aviation Museum in 
Cleveland, Ohio. Anlasslich 
des 50. Jahrestags des 
ersten Strahlflugs war es 
ein Jahr lang im Deutschen 
Museum Munchen 
ausgestellt. 

Foto: Dr. Rathjen, 

DM Minchen 
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Dem Beispiel des 
kombinierten TL-Raketen- 
Triebwerks BMW 003 TLR 
folgend, wurde auch bei 
Heinkel uber eine solche 
Ausrtistung des He S 11 
nachgedacht. 


In Dayton/Ohio, dem 
langjahrigen Wohn- und 
Arbeitsort Hans von 
Ohains, ist im National 
Museum der US Air Force 
eines der nach dem Krieg 
in Stuttgart fur die Sieger 
gebauten HeS 011-Trieb- 
werke ausgestellt. 
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TL- Triebwerk HeS 11 mit R-Zusatzgerat (1250 kg Schub) 
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dings sind aber doch noch die Einzeltei- 
le der drei Triebwerke V-26, V-27 und V- 
28 in Zuffenhausen gebaut worden. Das 
He S 11 V-26 lief ab Januar 1945 im Ver- 
suchsbetrieb, die im Februar im Zu- 
sammenbau befindlichen Versuchsmus- 
ter 27 und 28 mussten teilweise zur Er- 
ganzung von Teilen, die beim V-26 zu 
Bruch gegangen waren, herangezogen 
werden. 

Die Konstruktion der He S 11 A-0 
(He S 11 V-86) begann bereits im Mai 
1944 und die Zeichnungsauslieferung an 
den Betrieb erfolgte im Dezember 1944. 
Bei der Besprechung tiber die Pro- 


grammgestaltung der Technischen Luft- 
riistung beim Reichsmarschall Goring 
am 12.12.1944 wurde festgelegt, die Se- 
rie anlaufen zu lassen, obwohl das 
Triebwerk entwicklungsmaéfig noch 
nicht fertig war. Der erste Auftrag an 
HMZ umfasste 500 Stiick, von denen 
acht vorgezogen wurden, so dass Ende 
Mai 1945 die ersten beiden Vorserien- 
triebwerke lieferfertig sein sollten. 
Durch die Beschleunigung des Serien- 
anlaufs konnten einige wahrend der Er- 
probung gewonnene Erkenntnisse im 
Serienentwurf nicht beriicksichtigt wer- 
den und sollten spater in einem der ers- 
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ten A-0-Gerate erprobt werden, um 
eventuell in eine zweite Baureihe einzu- 
flieSen. Das erste He S 11 A-0-Triebwerk 
sollte zum 1.3.1945 bei Hirth fertig wer- 
den. Durch die Kriegsumstiande, wie 
Stromsperren usw. gab es allerdings 
Verzogerungen. 

Grundvorgabe der Serienkonstruk- 
tion war auerste Einfachheit und beste 
Herstellbarkeit mit einer geringen Stun- 
denzahl und ungelernten Arbeitskraf- 
ten. Deshalb mussten alle Teile des 
Triebwerks bis auf die aerodynamische 
Form des Strémungsteils vollig neu kon- 
struiert werden. In allen méglichen Fal- 
len sollte spanlose Verformung verwen- 
det werden. Deshalb waren die Leitap- 
parate des Verdichters, die Innenteile 
der Brennkammer, die Turbinenbe- 
schaufelung und die Schubdiise in span- 
los verformter Blechkonstruktion aus- 
gefiihrt. Die Laufradbeschaufelung des 
Verdichters sollte mit Genau-Schmiede- 
teilen erfolgen. Sparstoffe waren zu ver- 
meiden. Die Schubdiise und thermisch 
weniger beanspruchte Teile der Ver- 
brennungsanlage bestanden aus unle- 


gierten Blechen. Gegen Verzunderung 
war deren Oberflache durch eine Alu- 
miniumschicht geschiitzt. Auch fiir die 
anfangs noch aus Sicromal 8 bestehen- 
den héchst beanspruchten Brennkam- 
merteile sollten spater diese ober- 
flachengeschiitzten Tiefziehbleche ver- 
wendet werden. Dadurch hoffte man 
eine Massenherstellung méglich zu ma- 
chen, die in der Serienfertigung ab einer 
Stiickzahl von 2000 nur noch maximal 
500 Stunden Aufwand erfordern sollte. 
Fir den geplanten Serienbau setzte 
die NS-Fiihrung gro8e Hoffnungen auf 
unterirdische Fertigungsstatten, die un- 
ter Einsatz tausender von der SS aus den 
Konzentrationslagern gestellten Haftlin- 
gen unter grofgstem Druck gebaut wur- 
den. Als ein Verlagerungsobjekt fiir den 
Bau der He S 11-Triebwerke waren die 
Salzbergwerke (Staatliche Saline Frie- 
drichshall) in Kochendorf bei Bad Frie- 
drichshall/Wirttemberg ausgewahlt 
worden, in der urspriinglich BMW 003 
und Jumo 004 gefertigt werden sollten. 
Bereits im Marz 1944 plante man, Bau- 
teile in das Bergwerk zu bringen und 





Der Diagonalverdichter 
und die folgenden drei 
Axialverdichterstufen 
des HeS 011. 
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Die luftgekuhiten 
Hohlschaufeln der 
zweistufigen Turbine 
des HeS 011 waren 
hauptsachlich eine 
Erfindung von Dr. Max 
Bentele, der nach dem 
Krieg ebenfalls in den 
USA arbeitete. 


Die weitere Bearbeitung 
des PTL-Projekts He S 021, 
das auf dem He S 011- 
Kerntriebwerk aufbaute, 
wurde 1944 an Daimler- 
Benz vergeben. 





durch Sachverstaéndige des RLM begut- 
achten zu lassen. Wahrscheinlich ging 
es darum, den eventuell schadlichen 
Einfluss der salzhaltigen Atmosphare 
unter Tage zu priifen. Der Ausbau der 
Salzmine erfolgte unter dem Deckna- 
men ,Eisbar“ ab Friihsommer 1944 
durch Haftlinge. Im November 1944 war 
geplant, dass HMZ dort eine Serienferti- 
gung von bis zu 1000 He S 11 im Monat 
aufbauen sollte. Die Tarnbezeichnung 
dafiir war ,,Ernst-Werke*. Da es bis da- 
hin nur einen Schacht im Bergwerk gab, 
hatte Heinkel-Direktor Hayn starke Be- 
denken gegen diesen Plan. Auch die an 
der Fertigung beteiligten Firmen Daim- 
ler-Benz und Eberspiacher (baute die 
Brennkammern) sollten dorthin verlegt 
werden. Der Leiter des Riistungsstabes 
Saur befahl den Bau eines zweiten 
Schachts und eines Schragstollens bis 
Mitte Marz 1945, wahrend Hayn glaubte, 
dies wiirde bis wenigstens Herbst dau- 
ern. In einem Brief vom 18. Januar 1945 
schrieb der EHAG-Generaldirektor Fry- 
dag an den HMZ-Direktor Schif, dass 














eine Aufteilung des Serienanlaufs des 
He S 11 zwischen Heinkel-Hirth, Daim- 
ler-Benz und VDM geplant war. VDM 
sollte die Teile anliefern, HMZ seinen 
Serienanteil endmontieren und die Ab- 
nahmelaufe machen. Dabei wollte er 
den Serienanteil von Heinkel-Hirth auf 
maximal 400 Triebwerke beschranken. 
Die Entwicklungsbetreuung der Serien- 
muster sollte auf Daimler-Benz tiberge- 
hen, wahrend Heinkel die Weiterent- 
wicklung in Hinsicht auf Leistungsstei- 
gerung tibernahm. In seiner Antwort 
vom 10.2.1945 berichtet Schif tiber die 
Besprechungen der letzten Tage und 
gibt Einzelheiten zur bei Hirth geplanten 
Serienfertigung an. Dort sollten nur der 
Geratetrager, das Turbinengehause und 
der mechanische Teil der Schubdiise ge- 
fertigt werden. Die anderen Hauptteile, 
wie der Laufer fiir Verdichter und Turbi- 
ne, die Turbine, der Verdichter, dessen 
Gehause, die Brennkammer und die 
Blechteile der Schubdiise sollten von 
den Unterlieferanten VDM und Eber- 
spacher bezogen werden. Schif beton- 
te, es sei wichtig, einen Teil der Serien- 
fertigung bei Hirth zu behalten, um die 
ungelernten etwa 800 auslandischen Ar- 
beitskrafte zu halten, wahrend deutsche 
Fachkrafte vorrangig in die Versuchs- 
teilfertigung wechseln sollten, um diese 
zu verstarken. Wegen der hohen Luftge- 
fahrdung wollte er baldméglichst nach 
Kochendorf verlagern, auch wenn dort 
der zweite Schacht fehlte. Die Ver- 
suchsteilfertigung war umgekehrt we- 
gen der Entfernung aus Kochendorf zu 
nehmen und naher an Zuffenhausen zu 
verlagern. 
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DB-PTL 021 


och Einbauzeichnung $402150-000910 
vorn 28.1944 


228 1964 Catwar 








Ein weiterer geplanter Fertigungs- 
standort war der BMW-Verlagerungsbe- 
trieb in Kolbermoor/Oberbayern (zwi- 
schen Bad Aibling und Rosenheim). 
Dort fertigte BMW in einem Teil einer 
grogen Baumwollspinnerei Triebwerks- 
teile fir den Miinchener Hauptbetrieb. 
BMW sollte in Kolbermoor zuerst zehn 
Probemuster des He S 11 A-0 und an- 
schlieSend 500 Stiick in Serie bauen und 
war auch als Verlagerungsbetrieb fiir 
Zuffenhausen und Kochendorf vorgese- 
hen. Bei der Besetzung durch amerika- 
nische Truppen befand sich dort die von 
Hans von Ohain geleitete Heinkel-TL- 
Entwicklung, die in der ersten Aprilwo- 
che aus Stuttgart evakuiert worden war. 
Nach der Rekonstruktion der letzten Ar- 
beiten unter Verwendung noch vorhan- 
dener Teile und Plane wurden nach 
Kriegsende noch etwa 10 He S 11 fiir die 
US Navy und England gebaut. 


He § 021, PTL-Triebwerksprojekt auf 
der Basis des He S 11 


Der Ausgangspunkt der He S 11-Ent- 
wicklung war die RLM-Ausschreibung 
fiir ein ,Bombertriebwerk*. Dafiir ent- 
warf man bei der EHS zuerst Studien ei- 
nes PTL-Triebwerks aus zwei nebenein- 
_ander angeordneten Strahlturbinen mit 
gemeinsamem Y-formigen Strahlaus- 
tritt. Uber ein Reduktionsgetriebe soll- 
teein Propeller geringen Durchmessers 


angetrieben werden, um die Fahrwerks- 
hdhe zu beschranken. Die Leistung der 
Triebwerke verteilte sich etwa in glei- 
chem Mafge auf Luftschraube und Rest- 
strahlschub. Da sich Heinkel-Hirth 
spater auf die Entwicklung des He S 11 
konzentrierte, wurde 1944 ein Uberar- 
beitungsauftrag zur Entwicklung eines 
Propeller-Turbinentriebwerks He S 021 
fiir Langstreckenflugzeuge auf der Basis 
des He S 11 an Daimler-Benz vergeben. 
Eine Versuchsgerat des HeS 11 sollte 
Daimler-Benz fiir Versuchslaufe im Juli 
erhalten. Dies (He S 11 V-17) konnte 
aber erst im November geliefert wer- 
den. Dort entstanden mehrere Entwiir- 
fe, von denen bis Kriegsende aber kei- 
ner verwirklicht oder im Bau begonnen 
wurde. Die ,,Vorlaufigen technischen 
Unterlagen fiir PTL-Triebwerk 109- 
021A-0 mit mechanischer Luftschrau- 
benverstellung* wurden erst am 1. Marz 
1945 erstellt. 


Weitere Entwicklungen und Projekte 


Neben den hier vorgestellten gebauten 
Triebwerksentwiirfen und weiter fort- 
geschrittenen Projekten hat es andere 
gegeben, tiber die es aber bisher keine 
Entwurfszeichnungen oder weiterge- 
hende Informationen gibt. So wie die 
Zuordnung der friihen Bezeichnungen F 
1 und F 2 zu den ersten Modellen bisher 
unklar bleibt, wissen wir auch nur we- 


Seitenansicht und 
Querschnitt des 
DB-PTL 021 nach der 
Einbauzeichnung 
vom 2.8.1944, 
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Undatierte Studie eines 
Heinkel-Hirth-Blasertrieb- 
werks. Der dargestellte 
Gerateabtrieb entspricht 
dem am He S 8 verwende- 
ten, die Anordnung des 
Niederdruckverdichters 
weicht jedoch von der 
bekannten Zeichnung des 
He S 10-ZTL-Projekts ab. 


Der Heinkel-Hirth-Entwurf 
eines 25-PS-Startmotors 
ENA 1191 vom 1. Dezember 
1944 in Form eines kleinen 
Radial-Triebwerks. 


, 


nig oder nichts tiber die rein numerisch 
zu vermutenden Projekte F 7 und He S 
12 bis He S 14 oder eventuell weitere. 
Auch fiir alle ausgefiihrten Triebwerke 
oder detaillierter ausgearbeiteten Pro- 
jekte hat es sicher verschiedene Varian- 
ten gegeben, die man im Projekt- oder 
Entwurfsstadium aufgab. 

Allerdings gibt es durchaus Hin- 
weise auf solche Arbeiten. 

Der Bericht der Ernst Heinkel Stu- 
diengesellschaft fiir November 1941 
meldet, ,die Konstruktionsarbeiten an 
dem neuen Triebwerk (S 00-14) sind im 
wesentlichen abgeschlossen. Die Ausle- 
gungsdaten sind 850 kg Schub, 25 kg 
Luftdurchsatz und 400 kg Eigenge- 
wicht.“ Ernst Heinkel wollte daraufhin 
sofort ein von Siegfried Giinter neu ent- 
worfenes Flugzeug mit zwei Strahltrieb- 
werken fiir diese Motoren ausrechnen 
lassen und hoffte, dass sie bis Mitte 1942 
fertig wiirden. 

Im Januar 1942 wurden Mafnah- 
men zur Beseitigung der beim He S 8 
auftretenden Schaufelbriiche beraten. 





Dabei wird ein Triebwerksentwurf S$ 00- 
12 erwahnt. Als Ende Januar 1942 die 
Amtsauftriage He S 9 und He § 10 stor- 
niert wurden, auff§erte sich Helmut 
Schelp, dass , alle Arbeiten, die nicht in 
einem direkten oder indirekten Zu- 
sammenhang mit dem Aggregat He S 8a“ 
standen, abzustoppen seien. Nicht be- 
riihrt werden davon sollten ,,die Arbei- 
ten fiir ein Gerat mit erhodhtem Schub (S 
13)“. Bei einer Besprechung mit Dipl.- 
Ing. Encke von der AVA Gottingen am 
21.2.1942 stellte der Bearbeiter Dr. Vik- 
tor Vanicek den Entwurf des S-013 vor. 
Die Auslegungsdaten waren ein maxi- 
maler Schub von 1200 bis 1400 kp bei ei- 
nem Durchmesser von 760 mm und ei- 
nem Gewicht von etwa 500 kg. Die Ent- 
wurfsziele waren bei vorgegebener 
Drehzahl die gro&tmégliche Forder- 
menge und bei geringer Stufenzahl die 
grote Arbeitsaufnahme zu erreichen. 
Das Geblise sollte aus einem Diagonal- 
rad und zwei nachfolgenden Axialstufen 
bestehen. Leider nennt das Protokoll 
nicht die Art der Turbine. Eine Woche 
spater war Dr. Vanicek in Gottingen zu 
weiteren Beratungen tiber das Projekt. 
Dipl.-Ing. Encke empfahl, die Verwen- 
dung von drei statt zwei Axialstufen hin- 
ter dem Diagonalrad im Verdichter, um 
die gewiinschte Drucksteigerung zu er- 
reichen. Damit ist die Existenz der drei 
Projekte He S 12, 13 und 14 dokumenta- 
risch belegt. Die Kenntnis des von Dr. 
von Ohain und Dr. Vanicek entworfenen 
Diagonalverdichters veranlasste Hel- 
mut Schelp dazu, diesen fiir das zu bau- 
ende He S 11 zu verlangen. 

Von einem kleinen bei Heinkel-Hirth 
entworfenen Radialtriebwerk ENA 1191, 
das als Startmotor eine Leistung von 
25 PS abgeben sollte, besitzt der Autor 
eine Zeichnung vom 1.12.1944. Das ein- 
fache Triebwerk mit einer Lange von 
nur 258 mm und einem Durchmesser 
von 260 mm ahnelte in seiner Auslegung 
stark den ersten Ohain-Entwiirfen. 
Einem Axialvorlaufer folgte ein Radial- 
verdichter mit dreistufigem Radialdif- 
fusor. Die Ringbrennkammer mit luftge- 
kiihlten Doppelwanden aus Blech hatte 
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Jacobs (1898-1990) 













Mecklenburg. 
1923 Ingenieur-Patent an derselben. 


und Tatigkeit als Buchhandler. 


Dieselmotorenwerk Rostock. 
1973 In den Ruhestand getreten. 


geboren am 8.7.1898 in Schwerin/Mecklenburg. 
1919 Besuch der Héheren Staatlichen Maschinenbauschule in Neustadt/ 


1920 Staatliche Hochschule f. angewandte Technik in Céthen/Anhalt. 

1923 Bis 1935 Arbeit als Konstrukteur und Techniker in verschiedenen Betrieben 
1936 Ab 13. Marz bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken Rostock, dort ab 1937 bei 
der neugeschaffenen Ohain-Gruppe Arbeit an TL-Triebwerksprojekten. 

1943 Bis Kriegsende als Gruppenleiter in der Abteilung Vorentwicklung unter Hans 


von Ohain im Heinkel-Werk Hirth-Motoren in Stuttgart-Zuffenhausen tatig. 
1946 Entwicklungs-Ingenieur bei den Rostocker Industriewerken, ab 1950 im 


1990 Am 10.3.1990 in Rostock verstorben. 








ebenfalls ringformige Blechprallplatten. 
Uber eine einstufige radiale Turbinen- 
leitschaufel trafen die Verbrennungs- 
gase zuerst auf die Radialturbine und 
anschlieSend auf ein radiales Laufrad, 
das die Leistung fiir das Starten eines 
anderen Triebwerks aufnahm. Als 
Drehzahlen des Turbinen-Verdichter- 
Laufers waren 50000 U/min und fiir das 
Schwungrad des Starters 16000 U/min 
projektiert. 

Auffallend ist die hohe Drehzahl des 
Gerats. Ob es sich bei diesem Kleintrieb- 
werksprojekt um das als RR 2 ,,Rasen- 
der Roland“ bezeichnete handelt, ist un- 
klar. Von diesem hatte Dipl.-Ing. Fritz 
Schafer nach dem Krieg noch einen kom- 
pletten Zeichnungssatz, ebenso wie 
yom He § 11. Eine Kleingasturbine mit 
etwa 60 PS Leistung, die von Ohain und 
Wolff im Ort Tuttlingen siidlich von 
Stuttgart entwickelt und gebaut worden 
sein soll, verfolgte ein mechanisch be- 
sonders einfaches Prinzip. Dieses soge- 
nannte ,Tuttlingen-Gerat“ war ab 
14.1.1944 fiir Hans von Ohain patentiert 
(Nr. 882926). Dabei wurde die Luft axial 

angesaugt und in einer einseitig am 
‘Triebwerks-Umfang angeordneten 
Brennkammer erhitzt, danach der Tur- 
bine tangential zugefiihrt und iiber eine 
das Rotorgehause als Spirale teilweise 


umschlieSende Ausstrémdiise ent- 
spannt. Die Zusatzpatente Nr. 889242 bis 
244 bezogen sich auf die Anwendung 
der thermischen Verdichtung, Kiih- 
lungsfragen und Schubumkehr. Herbert 
Jacobs, der von 1937 bis Kriegsende bei 
Hans von Ohain in der Triebwerksent- 
wicklung gearbeitet hatte, berichtete 
noch tiber den ebenfalls vor Kriegsende 


Die Abbildungen der 
Patentschrift Nr. 882926 
des sogenannten 

, luttlingen-Gerats" 
zeigen das Prinzip 
dieses von Hans von 
Ohain erfundenen 
Strahitriebwerks. 
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Der Héhenmotorvorschlag 
von Martin Schrenk war 
Ausgangspunkt der Uber- 
legungen von Herbert 
Wagner, die anfangs zur 
Idee einer Propellerturbine 
fuhrten. 


Unten rechts: 
Die Prinzipskizzen aus 
der 1935 angemeldeten 


bearbeiteten Entwurf einer Lastkraft- 
wagenturbine mit Warmeaustauscher. 
Wie weit diese und eventuell weitere 
Projekte ausgearbeitet wurden, ist heu- 
te noch weitgehend unbekannt. 


Die Arbeiten unter der 
Leitung Max Adolf Miillers 


He S 30, das Axialtriebwerk der 
Miiller-Gruppe 


Die Vorgeschichte bei Junkers in Mag- 
deburg 

Ab 1935 fiihrten Mitarbeiter des Flug- 
technischen Instituts der TH Berlin un- 
ter Leitung von Prof. Herbert Wagner 
Untersuchungen iiber den Schnellflug in 
grofger Hohe durch. Ausgangspunkt war 
ein von Martin Schrenk (DVL, Berlin- 
Adlershof) 1927 gehaltener Vortrag tiber 
»Probleme des Héhenflugs*. Darin hat- 
te er das Schema eines Kolbenmotors 
vorgestellt, der durch ein Geblase auf- 
geladen und dessen Abgasenergie in ei- 
ner Abgasturbine genutzt werden sollte. 


sionsdiise weiter auszunutzen. Die 
Uberlegungen im Berliner Institut fiihr- 
ten zum Schluss, die nur als Brennkam- 
mer arbeitenden Zylinder des Schrenk- 
schen Motors durch eine reine Brenn- 
kammer zu ersetzen. Daraus folgte die 
Idee eines Gasturbinentriebwerks, das 
fiir wirtschaftliche Zwecke auSer dem 
reinen RiickstoRantrieb noch eine Wel- 
lenleistung iiber den Propeller zum Vor- 
trieb abgab. Dieses meldete Wagner 
1935 zum Patent an. Zum Bau mussten 
jedoch erst die Kenntnisse iiber die ein- 
zelnen Komponenten, wie Verdichter, 
Brennkammern und warmfeste Materi- 
alien verbessert werden. Die entspre- 
chenden Untersuchungen wurden von 
der DVL jedoch mit der Begriindung ab- 
gelehnt, ,dass die Notwendigkeit eines 
derartigen Antriebs fiir den Schnellflug 
noch nicht vorlage und auch die Durch- 
fiihrbarkeit ihrer Ansicht nach zu ver- 
neinen ware“. Als Prof. Wagner im 
Herbst 1935 von Generaldirektor Hein- 
rich Koppenberg zu Junkers nach Des- 
sau geholt wurde, konnte er diesen von 
seinen neuen Ideen des Flugzeugan- 
triebs iiberzeugen. Junkers tibernahm 














Heiss Sn Weiterhin regte Schrenk an, die Abgas- —_ alle Entwiirfe und Rechte Wagners fiir 
Higaecedwen: energie durch Formung der Auspuffor- 36000 Mark. So begann am 1.4.1936, un- 
Triebwerke. gane nach den Grundsatzen der Expan- —_aabhangig vom Junkers Motorenbau, im 
Lylinder. 
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olf Friedrich (1909-1998) 





geboren am 26.9.1909 in Waldenburg/Schlesien. 

Besuch des humanistischen Gymnasiums in Wohlau, anschlieRend halbjahriges 

Industriepraktikum. 

Studium des Allgemeinen Maschinenbaus an den Technischen Hochschulen Bres- 

lau und Hanover. 

1933 Konstrukteur im Entwurfsbiiro der Junkers Flugzeugwerke Dessau. 

1936 Ab April auf Anregung durch Prof. Herbert Wagner Arbeit an einem Axial- 
TL-Triebwerk in der Maschinenfabrik Magdeburg. Friedrich entwickelt dabei 
den Kompressor und die Fertigungsmittel fiir dessen verwundene Schaufeln. 

1939 Ab September Fortfiihrung der Arbeiten bei den Ernst Heinkel Flugzeug- 
werken. 

1941 Bei der Ubersiedlung der Gruppe nach Stuttgart geht Friedrich nach Dresden 
zur Turbinenfabrik Briickner, Kanis & Co. Arbeit an Gasturbinen fiir Schiffs- 
antrieb. 

1947 Ubersiedlung in die Westzonen. 

1948 Entwicklung stationarer Gasturbinen bei Siemens in Miilheim zum Antrieb 
von Generatoren. 

1964 Ordinarius fir Thermische Str6mungsmaschinen an der TH Karlsruhe. 

1998 Am 21.2.1998 in Karlsruhe verstorben. 

















Zweigwerk Magdeburg eine kleine 
Gruppe von anfangs drei jungen Ingeni- 
euren an Wagners Idee einer axialen 
Fluggasturbine zu arbeiten. Die Leitung 
hatte Max Adolf Miiller, vorher Oberin- 
genieur am Flugtechnischen Institut in 
Berlin. Die Entwicklung des Axialver- 


dichters und der Fertigung seiner ver- 
wundenen Profilschaufeln tibernahm 
Rudolf Friedrich. Prof. Wagner beglei- 
tete die Arbeit bis zu seinem Ausschei- 
den bei Junkers gegen Ende 1938 von 
Dessau aus. Um Gewicht und Abmes- 
sungen des Axialverdichters méglichst 





Dieser Versuchsaufbau 
des Gerats RTO hatte 


einen zwolfstufigen 
Axialverdichter. 
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Eine andere Variante 

des in Magdeburg gebau- 
ten Junkers-Versuchs- 
triebwerks mit einem 
Kompressor bestehend aus 
zwei Niederdruckstufen 
und einem neunstufigen 
Hochdruckteil. 

Foto: Archiv D. Herwig, 
Frankfurt 


Am Verdichtergehause 
des oben gezeigten 
Versuchstriebwerks ist 
erkennbar, dass drei 
weitere Niederdruck- und 
zwei zusatzliche Hoch- 
druckstufen moéglich 
waren, was einen Ver- 
dichter mit maximal 16 
Axialstufen ergab. 
Foto: Archiv D. Herwig, 
Frankfurt 
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klein zu halten, sollte der gewiinschte 
Verdichtungsgrad der Luft mit m6ég- 
lichst geringer Schaufelzahl erreicht 
werden. Ein Axialverdichter besteht aus 
mehreren hintereinander angeordneten 
Stufen von Paaren aus festen Leitschau- 
felkranzen und rotierenden Laufschau- 
felkranzen. Kennzeichnend fiir die 
Schaufelkombinationen ist der Reak- 
tionsgrad, d. h. der Anteil der Laufbe- 
schaufelung an der statischen Drucker- 
hohung der ganzen Stufe. Wagner hatte 
dafiir den Wert !/. gewahit. Somit trug 








auch der feste Leitschaufelkranz 50 %zur 
Druckerhohung bei. Dadurch war die 
Stromungsgeschwindigkeit in beiden 
Stufenpaaren gleich und konnte héher 
gewahlt werden, als bei anderen Reak- 
tionsgraden. Dort war die Gefahr hoher, 
mit der Stromungsgeschwindigkeit in 
den Bereich der Schallgeschwindigkeit 
zu kommen. So war die héchste Druck- 
steigerung pro Stufe und damit ein klei- 
nerer und leichterer Verdichter als bei 
anderen Reaktionsgraden méglich. Ein 
Beispiel fiir die andere Bauweise sind 
die Axialverdichter, die Encke in der 
AVA Gottingen mit einem Reaktions- 
grad von 1/1 oder 100 % entwickelte. 
Ende 1936 lief§ man in Magdeburg 
das urspriingliche Konzept Wagners ei- 
ner Propellerturbine fallen und widme- 
te sich dem reinen Strahltriebwerk. Ab- 
weichend von der spater von Schelp 
eingefiihrten, heute in Deutschland tib- 
lichen Bezeichnung Turbinen-Luft- 
strahl-Triebwerk (TL), benutzte man in 
Magdeburg den Begriff Riickstof-Turbi- 
nen-Triebwerk (RT). Systematische Ver- 
suche an Verdichtern mit einer, fiinf, 12 
und 14 Stufen folgten. Anfang 1939, be- 
reits nach dem Weggang Wagners von 
Junkers, wurde das Versuchsgerat RTO 





(Riickstof’-Turbinen-Triebwerk ,,Null“) 
bestehend aus einem 14-stufigen Axial- 
verdichter, einer Ringbrennkammer und 
einer zweistufigen Axialturbine erst- 
mals auf einem Motorpriifstand in Mag- 
deburg montiert. Die vorbereiteten Ver- 
suchslaufe mit Propangas konnten nicht 
mehr abgeschlossen werden, da das 
RLM verlangte, die weiteren Arbeiten 
im Rahmen der Junkers Motorenwerke 
(Jumo) in Dessau durchzufiihren. So- 
weit die Darstellung auf der Basis von 
Aussagen Millers und Friedrichs, die 
nach Kriegsende gemacht wurden. Ein 
Protokoll _ ,,Turbinen-Luftstrahltrieb- 
werk, Stand der Entwicklung bei Uber- 
nahme durch MSD im Juli 1939“ vom 
5,8.1939, das Anselm Franz verfasste, 
der anschlie8end bei Junkers die Ent- 
wicklung des Triebwerks Jumo 004 lei- 
tete, macht erganzende Angaben. Da- 
nach waren bei der Ubernahme im Juli 
in Magdeburg ein Priifstandsvollaggre- 
gat (RTO/RTD, ein ein- bzw. vierstufiger 
Verdichter und verschiedene Brenn- 
kammern fiir Vorversuche vorhanden. 
Das erste Versuchstriebwerk RTO war 
nicht selbstandig gelaufen, auch das 
zweite RTI (RT ,rémisch I*) mit gean- 
derter Brennkammer und Turbine und 
einem 12-stufigen Verdichter hatte ma- 
ximal 6500 U/min bei verlangten 12900 
U/min erbracht. Bei der Erprobung des 
12-stufigen Verdichters hatte sich bei 
den gefahrenen Drehzahlen sogar eine 
Druckabnahme in den letzten Stufen er- 
geben. Die Brennkammern funktionier- 
tennicht, da die Verbrennung teils in der 
Turbine und dahinter stattfand. Dabei 
war dieses Triebwerk schon fiir das 
Messerschmitt-Jagerprojekt P 1065 (die 
spatere Me 262) vorgesehen. M. A. Miil- 
ler hatte als Ablieferungstermin der er- 
sten Triebwerke an Messerschmitt den 
April 1940 gemeldet. Franz schloss sei- 
ne Darstellung deshalb auch mit einer 
negativen Bilanz: ,, Aus (den Versuchs- 
ergebnissen und dem Entwicklungs- 
stand) ergibt sich, dass bisher kein Ver- 
suchsergebnis erzielt werden konnte, 
durch das die Erwartungen und die der 
bisherigen Konstruktion zu Grunde ge- 
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legten theoretischen Uberlegungen be- 
statigt worden waren. Angesichts dieser 
Tatsachen sind die obigen terminlichen 
Zugestandnisse Millers (April 1940) un- 
verstandlich, eine Basis fiir die verant- 
wortliche Abgabe eines solchen Ter- 
mins ist nach Stand und bisherigem Ver- 
lauf der Arbeiten jedenfalls nicht 
gegeben.“ 

Mit vermutlich ahnlich optimisti- 
schen Leistungs- und Terminverspre- 
chen hatte M. A. Miiller ab Frithjahr 1939 
seinen Ubertritt zu Heinkel angeboten. 
Thm folgten im August weitere 15, nach 
anderer Quelle 18, seiner ehemaligen 
Magdeburger Mitarbeiter. Bei Heinkel 
wollten sie auf der Basis der bisherigen 
Arbeiten ein axiales Strahltriebwerk 
(He S 30) und daneben auch Motorluft- 
strahltriebwerke (ML) entwickeln. Des- 
halb wurde bei Heinkel beschlossen, die 
Arbeiten an dem von der Abteilung 
Sonderentwicklung II (v. Ohain) bear- 
beiteten Axialtriebwerk He S 9 abzubre- 
chen, das einen Verdichter nach AVA- 
Entwiirfen (Encke) mit 100 % Reak- 
tionsgrad hatte. Bei Jumo entstand nach 
dem Weggang des gr6&ten Teils der Miil- 
ler-Gruppe unter Leitung von Anselm 
Franz ebenfalls auf der Basis eines AVA- 
Verdichterentwurfs das neue Triebwerk 
Jumo 004 fiir die Me 262, in dem sich we- 
nig der in Magdeburg geleisteten Vorar- 
beiten wiederfanden. 


Entwicklung des He S 30 in Rostock und 
Stuttgart 

Als Max Adolf Miiller im September 
1939 bei Heinkel begann, wollte er auf 
der Grundlage der Magdeburger Vorar- 
beiten innerhalb eines Jahres ein Axial- 
Triebwerk mit etwa 750 kp Schub zum 
Laufen bringen. Als Bezeichnung dafiir 
wurde He S 30 festgelegt. Die genaue 
Abfolge der Entscheidung und die Be- 
weggriinde, nach dem Eintritt der Miil- 
ler-Gruppe auf das bisherige Projekt des 
Axialtriebwerks He S 9 fiir die He 280 zu 
verzichten und statt dessen das He S 30 
und als Notlésung fiir eventuelle 
Schwierigkeiten das He S 8 in Radial- 
bauweise zu entwickeln, ist dokumenta- 
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Die projektierten Leistungs- 
daten des He S 30 waren 
bezogen auf Masse und 
Durchmesser die besten 
aller damals in Entwicklung 
stehenden TL-Triebwerke. 
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risch bisher nicht zu belegen. Es gibt da- 
zu nur spatere Darstellungen von Hans 
von Ohain und M. A. Miiller, die nicht in 
allen Punkten iibereinstimmen. Hans 
von Ohain gibt die in der Riickschau 
plausibelste Schilderung der damaligen 
Ablaufe. Danach hatten die Gesprache 
des neuen Technischen Direktors Lus- 
ser mit M. A. Miiller ergeben, das Muller 
keine verbindliche Terminzusage tiber 
die Bereitstellung von zwei flugfahigen 
He S 30 geben konnte, da es bei Heinkel 
keine Priifstande fiir Kompressoren, 
Brennkammern und Turbinen gab. Des- 
halb waren alle Versuche mit dem Ge- 
samttriebwerk zu machen, was grofe 
Risiken und Verz6gerungen bringen 
konnte. Als nach dem erfolgreichen 
Erstflug der He 178 V-1 Hans von Ohain 
etwas mehr Zeit hatte, fanden zahlrei- 
che Gesprache zwischen Miiller, Lusser 
und ihm statt. Lusser wollte, dass Ohain 
zwei fiir die He 280 geeignete radiale 
Triebwerke mit geringstem Entwick- 
lungsrisiko bauen sollte. Zur notwendi- 
gen Verringerung des Triebwerksdurch- 
messers war der bisherige radiale 
Schaufel-Diffusor hinter dem Verdichter 
durch einen axialen zu ersetzen und ei- 
ne Ringbrennkammer zwischen den axi- 
alen Diffusoraustritt und den Turbinen- 





gitter-Eintritt anzuordnen. Dies waren 
auch die Risiken der Entwicklung, die 
von Ohain sah. M. A. Miiller, der mit ei- 
nem viel gro&eren Team (er hatte seine 
Gruppe bald auf etwa 50 Personen ver- 
groéRert, wahrend fiir Ohain immer noch 
nur etwa 6-8 Ingenieure tatig waren) an 
der Fertigstellung des He S 30 arbeitete, 
schatzte das Risiko der He S 8-Entwick- 
lung geringer ein. Ernst Heinkel ent- 
schied deshalb, dass schnellstens drei 
He S 8 fiir den Erstflug der He 280 bis 
spatestens April 1941 gebaut werden 
sollten. Udet hatte ihm bei Einhaltung 
dieses Termins den Erwerb der Hirth 
Motorenwerke in Aussicht gestellt. Die- 
se waren fiir Heinkel unbedingt not- 
wendig, um den Triebwerksbau zu ver- 
selbstandigen und die Mangel des rei- 
nen Flugzeugwerks auf diesem Gebiet 
zu umgehen. 

Wahrend dieser Plan dank der in- 
tensiven Arbeit der Ohain-Gruppe letz- 
tendlich auch zum erfolgreichen Erst- 
flug der He 280 V-2 am 30.3.1941 und Er- 
werb der Hirth-Werke durch Heinkel 
fiihrte, gingen die Arbeiten am He S 30 
nur schleppend voran. Die Ursachen da- 
fiir waren vielfaltiger Natur. Es gab wohl 
auch subjektive Griinde, da zahlreiche 
Auseinandersetzungen mit M. A. Miller 
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aktenkundig sind. Ein wesentlicher 
Grund fiir Verz6gerungen waren die feh- 
lenden Priifstande bzw. deren nur sehr 
schleppender Bau. Allerdings lag dies, 
wie nachzuweisen ist, gro&tenteils an 
den Schwierigkeiten, unter den jetzt 
herrschenden Kriegsbedingungen an 
Material- und Baukapazitat zu kommen 
und an Kompetenzgerangel im RLM, we- 
niger an dem von Miller spater behaup- 
teten Unwillen der Werksleitung. Mitte 
1940 waren die Konstruktionszeichnun- 
gen fiir das He S 30 fertig. Im Werk fiihr- 
ten interne Schwierigkeiten mit anderen 
Abteilungen und dem Materialeinkauf 
und -lager zu Verz6gerungen, so dass 
Ernst Heinkel Mitte 1940 anordnete, die 
Abteilung Sonderentwicklung selbstan- 
dig zu machen, d. h. dort auch den Ein- 
kauf und die Lagerhaltung separat zu ge- 
stalten. Es entsteht aus den erhaltenen 
Akten mehrfach der Eindruck, dass die 
Ursache vieler dieser Reibereien in der 
Natur der Beteiligten, speziell M. A. Miil- 
lers, begriindet waren. Mitte August 
1940 existierte dann ein spezielles kauf- 
mannisches Biiro Sonderentwicklung 
(KBS) mit 10 Angestellten. In einer Be- 
sprechung am 25.9.1940 bei Prof. Hein- 
kel ist zum Stand des He S 30 zu erfah- 
ren, dass der grote Teil der dafiir anzu- 
fertigenden Teile bei der Firma Albert 





Hirth AG in Stuttgart-Zuffenhausen bis 
Ende November fertig sein sollte. Nach 
Montage der in Marienehe zu bauenden 
Teile hoffte man, Ende Februar 1941 das 
erste Triebwerk auf dem Priifstand zu 
haben. Voraussetzung dafiir war die Er- 
probung des Axialgeblases PG 2 des He 
$30 auf dem He S 6, die Zeichnungen da- 
fiir waren von November 1939 bis Marz 
1940 an den Betrieb ausgeliefert wor- 
den. Der Priifstand, der im Juli bezieh- 
bar sein sollte, war immer noch nicht 
fertig, so dass man immer noch in einer 
provisorischen Baracke die Versuchs- 
laufe des He S 8 und Einzylinderversu- 
che fiir die geplanten ML-Triebwerke 
durchfiihren musste, was parallel un- 
méglich war. Anfang 1941 begann die 
Entwicklung einer zweistufigen Turbine 
fiir das He S 30. Im Mai 1941 wurde vom 
RLM angeordnet, die Arbeiten am He S 
10 abzubrechen und als einziges Zwei- 
kreistriebwerk das He S 30 A weiter zu 
bearbeiten. Die ersten Priifstandslaufe 
des He S 30 V-1 in Marienehe waren ent- 
taéuschend. Trotz der einstellbaren Tur- 
binen-Leitschaufeln war kein nennens- 
werter Eigenschub erreichbar. Die 
Turbine lieferte kein ausreichendes 
Drehmoment, um den Kompressor auf 
die gewiinschte Drehzahl zu bringen. 
Nach dem Erwerb der Hirth-Werke in 


In der Schnittdarstellung 
des He S 30 sind die axiale 
Auslegung und die Einzel- 
brennkammern des 
Entwurfs gut sichtbar. 
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Die Priifstandslaufe des 
He S 30 fuihrten erst Ende 
1942 zu nennenswerten 
Ergebnissen und wurden 
abgebrochen, da die 
Konkurrenzentwicklungen 
weiter waren, bzw. 
erfolgversprechender 
schienen. 
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Zuffenhausen wurde die Gruppe Miiller 
nach dort verlegt, da es in Rostock im- 
mer wieder Probleme gegeben hatte. 
Dadurch und die nun am neuen Arbeits- 
ort doch wieder auftretenden Reibe- 
reien verzogerten sich die Arbeiten am 
He S 30 immer mehr. Im Oktober 1941 
befand sich das erste He S 30 in der Er- 
probung, zwei weitere waren in der 
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Endmontage. Die ersten Versuche noch 
in Rostock hatten ergeben, dass die An- 
triebsleistung der Turbine zum selb- 
standigen Hochfahren des Aggregats 
nicht ausreichte. Deshalb wurde ein 
Fremdantrieb mit einem 280 kW 
Elektromotor tiber Getriebe und Ge- 
lenkwelle benutzt. Um eine héhere Tur- 
binenleistung zu erreichen, wurden die 





Schaufeln etwas umgeschlagen. Als 
Entwurf war in Vorbereitung fiir die zu- 
kiinftige ZTL-Entwicklung ein Trieb- 
werk entstanden, das die neuen Bau- 
gruppen, insbesondere aufgenliegende 
Brennkammern, hatte, um diese erpro- 
ben zu kénnen. Die Planungsarbeiten 
fiir die in Zuffenhausen notwendigen 
neuen Priifstaénde waren abgeschlossen. 
Allerdings hatten sich auch am neuen 
Standort bereits zahlreiche Probleme in 
der Zusammenarbeit ergeben. Projek- 
tiert wurden neben der ZTL-Variante 
auch eine zweistufige Turbine fiir das 
HeS 30. Man arbeitete an verschiedenen 
Entwiirfen des Zweikreisers. Das Vorge- 
blase sollte einmal ein freilaufendes 
Vorleitgitter bekommen, zum anderen 
ein umlaufendes, aber abbremsbares 
Vorleitgitter, um so eine Leistungsande- 
rung des Triebwerks zu erméglichen. 
Fir den zweiten Luftkreis wollte man ei- 
ne Zusatzbeheizung mit Verpuffungs- 
kammern benutzen. Das Entwicklungs- 
programm 1942 sah die Fertigstellung 
und Volltriebwerkslaufe von drei He S 
380 vor (V-1 bis V-3), als V-4 sollte ein wei- 
teres He S 30 mit zweistufiger Turbine 
gebaut und erprobt werden. Parallel lief 
die Weiterentwicklung zum Zweikrei- 
ser. Da bis dahin mit dem He S 30 noch 
kein Erfolg erzielt worden war, war 
Ernst Heinkel Ende Januar 1942 ent- 
schlossen, die Arbeiten abzubrechen, 
wenn nicht bald brauchbare Ergebnisse 
vorgelegt wiirden. Er forderte M. A. Mul- 
ler auf, ,die Arbeiten am He S 30 stark zu 
intensivieren* und ,,alle weiteren Ent- 
wicklungsarbeiten einzustellen“, um ,in 
kirzester Zeit Grundlagen fiir die Beur- 
teilung der Brauchbarkeit dieses Gera- 
tes“ zu erhalten. Damals liefen Gebla- 
seuntersuchungen des He S 30 V-1 mit 
Fremdantrieb auf dem Ende Januar in 
Betrieb genommenen 280 kW-Schlep- 
priifstand. Das zweite Versuchsmuster 
mit zweistufiger Turbine sollte bis Ende 
April lauffertig montiert sein. Die Ferti- 
gung der Hinzelteile fiir das ebenfalls 
mit zweistufiger Turbine geplante He S 
30 V-3 war ebenfalls bis dahin vorgese- 
hen. Als Studie auf konstruktiver und 
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zeichnerischer Ebene lief daneben der 
Entwurf des He S 30 V-5 als ZTL-Trieb- 
werk mit vorgeschalteter Niederdruck- 
stufe und kontinuierlicher oder inter- 
mittierender Aufheizung des Zweit- 
kreises. 

Im Februar/Marz wurde bei einem 
Versuch, das He S 30 V-3 mit eigener 
Kraft laufen zu lassen, durch einen Un- 
fall das Gerat beschadigt. Die erneute 
Fertigstellung gelang bis Anfang April. 
Am 20.4.1942 lief das Triebwerk dann 
erstmals selbstandig an und erreichte 
bis zu 12000 U/min. Allerdings traten 
schon bei Drehzahlen ab 11000 U/min 
FliefSspuren und Querrisse in der Schau- 
felbefestigung auf. 





Laufer und Leitschaufel- 
apparat des funfstufigen 
Verdichters des He S 30- 

Versuchstriebwerks. 
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Anfang Juni 1942 kulminierten die 
Auseinandersetzungen mit M. A. Miiller, 
woraufhin dieser aus dem Werk aus- 
schied. Am 8.7.1942 wurde deshalb bei 
einer Besprechung tiber die Weiterfiih- 
rung der Arbeiten der Entwicklung 2 bei 
Hirth festgelegt, dass ,nach dem Aus- 
scheiden des Herrn Miiller und auf 
Grund der gegebenen allgemeinen Sach- 
lage auf dem TL-Gebiet eine Konzentra- 
tion fiir das Strahltriebwerksgebiet 
beim Heinkel-Konzern einsetzen muss.“ 
Alle laufenden Arbeiten waren so fort- 
zufiihren, dass sie fiir die Weiterent- 
wicklung im Heinkel-Konzern, also das 
He S 11, vorteilhaft verwendet werden 
konnten. ,,Das He S 30 in der vorliegen- 
den Form ist als TL-Triebwerk fiir den 
Einsatz im Flug auf Grund des heutigen 
Entwicklungsstandes nicht mehr vor- 
dringlich. Es ist als Studiengerat anzu- 
sehen, um die verschiedenen Probleme 
fiir die Weiterentwicklung schnellst- 
méglich einer Lésung entgegenfiihren 
zu k6nnen.“ Abzustoppen waren alle Ar- 
beiten am Verdichter PG 1 mit Géttin- 
ger Profilen. Das He S 30 sollte nur mit 
dem Verdichter PG 2 mit symmetrischer 
Auslegung laufen. Da das He S 11 eine 
zweistufige Axialturbine bekommen 
sollte, waren nun alle drei He S 30 fiir 
Vorversuche mit zweistufiger Turbine 
des He S 30 retuschiert. auszuriisten. Ebenfalls abzustoppen 


Aus einem Prufstandsfoto 
wurde dieses Werksfoto 


waren alle Arbeiten an den Versuchs- 
mustern vier und fiinf des He S 30 (ZTL- 
Variante). 

Im Juli wurden die Laufschaufeln 
der Turbine des He S 30 V-1 um etwa 10 
mm gekiirzt. Die Versuche blieben aber 
ebenfalls erfolglos, da durch standigen 
Ausfall von Brennkammern kein statio- 
narer Betrieb méglich war. Im August 
1942 wurde deshalb erneut eine neue 
Turbinenbeschaufelung mit starkerer 
Umlenkung in Auftrag gegeben (He S$ 30 
V-la). Da die zweistufige Turbine des He 
S 30 V-3 zwar lief, aber nicht die volle 
Drehzahl wegen auftretender Risse in 
der Schaufelbefestigung gefahren wer- 
den konnte, wurde ebenfalls im August 
1942 eine geanderte Turbine in Auftrag 
gegeben (He S 30 V-3a). 

Anfang November 1942 war fiir die 
Versuchsmuster des He S 30 geplant, 
V-1 mit einstufiger Turbine nach dem 
12.11. und die ebenfalls mit einstufiger 
Turbine ausgeriistete V-2 einen Monat 
spiter zum Laufen zu bringen. Das He 
S$ 30 V-3 hatte am 31. Oktober auf dem 
Priifstand 435 kp Schub bei 11500 U/min 
erreicht und wurde zur Kontrolle de- 
montiert. Die Gesamtlaufzeit betrug bis 
dahin einschlieBlich der Laufe in Ro- 
stock weniger als fiinf Stunden. Im No- 
vember konnten kurzzeitig Schiibe bis 
650 kp erreicht werden, wobei sich die 
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von Stabernack entworfene Turbine be- 
wahrte. ,Vom technischen Standpunkt 
war das He S 30 zu seiner Zeit das fort- 
schrittlichste axiale Triebwerk in Hin- 
sicht auf sein weit tiberlegenes Verhalt- 
nis von Triebwerksschub zu Trieb- 
werksgewicht, Stirnflache und Lange. 
Der Hauptgrund fiir diese Uberlegenheit 
lag in dem 50% Reaktionsgrad-Kom- 
pressor, der von R. Friedrich entworfen 
war.“ Von Seiten des RLM (Schelp) wur- 
de Anfang Dezember jedoch erneut 
nachdriicklich verlangt, die Versuche 
der in Stuttgart verbliebenen Miiller-Mit- 
arbeiter, die Brauchbarkeit des He S 30 
zu beweisen, einzustellen, da dadurch 
die angeordnete Konzentration auf die 
Entwicklung des He S 11 nur verzégert 
wurde. Es war damals klar, dass das 
Jumo 004 schon wesentlich weiter ent- 
wickelt war als das He S 30 und sehr viel 
naher vor der Produktion stand. Auch 
war die Me 262 entwicklungsfahiger als 
die He 280, so dass unter dem Druck des 
Krieges keine weitere Arbeit fiir die 
Entwicklung des He S 30 zu verantwor- 
ten war. 

Das Fazit der gesamten Entwick- 
lung des He S 30 blieb somit erntich- 
ternd. Die Entwicklung hatte viel zu lan- 
ge gedauert, da es immer wieder zu Ver- 
zogerungen gekommen war. Die Griinde 
dafiir lagen in den allgemeinen Umstan- 
den, der zu geringen bzw. nicht vorhan- 
denen Priif- und Fertigungskapazitat fiir 
Triebwerke in Rostock und der kriegs- 
bedingten Material- und Personal- 
knappheit. Zu einem grofgen Teil wohl 
auch am Erntwicklungsleiter M. A. Mil- 


ler, der zwar ein ausgezeichneter und 
ideenreicher Ingenieur, aber ein schwie- 
riger Charakter, war, wenig anpassungs- 
fahig und vielleicht zur Selbstiiber- 
schatzung neigend. Max Bentele 
schreibt in seinen 1991 erschienenen 
Memoiren, dass die Miiller-Leute, als sie 
zu Hirth nach Stuttgart kamen, glaub- 
ten, die Triebwerksentwicklung sei zu 
80 % Wissenschaft und Theorie und nur 
zu 20 % experimentelle Arbeit. Eine Vor- 
stellung, die sich bald als falsch erwei- 
sen sollte. Auch gibt Bentele an, dass 
Miller wenig Wert auf die Hilfe der 
Hirth-Ingenieure bei der Lésung der 
zahlreichen Probleme des He S 30 legte. 
Im Gegensatz dazu war die Teilnahme 
der Hirth-Mannschaft bei der Serienreif- 
machung des He S 8 sehr willkommen. 
Das Verhaltnis zu Hans von Ohain und 
seinen Leuten wurde von Max Bentele 
als gut und offen empfunden. 

Bei Abbruch seiner Entwicklung 
hatte das He S 30 insbesondere wegen 
seines Axialverdichters mit 50 % Reak- 
tionsgrad den héchsten technologischen 
Entwicklungsstand aller damaligen TL- 
Triebwerke und besafs die geringste 
Stirnflache und Eigenmasse bezogen auf 
die Schubleistung. Die in der Zwischen- 
zeit entstandenen Konkurrenzmuster 
BMW 003 und Jumo 004 waren der Se- 
rienreife aber wesentlich naher. Viel- 
leicht hatte es eine Nullserie der He 280 
gegeben, wenn das He S 30 rechtzeitig 
fertig geworden ware. Einen Grofse- 
rienbau sicher nicht, da die He 280 nicht 
die Leistungsfahigkeit der Me 262 mit 
Jumo 004-Triebwerken hatte. 


Vom Projekt des aus dem 
He S 30 abgeleiteten 
TL-Triebwerk He $ 40, 

das nach dem Verpuffungs- 
prinzip arbeiten sollte, 
existiert nur diese Prinzip- 
skizze. Dabei sollte die 
Luftzufuhr zu den 
Brennkammern mit 
Ventilen gesteuert 
werden. 
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Das Verpuffungs-Strahitriebwerk- 
projekt He S 40 


He S 40 war die Bezeichnung einer pro- 
jektierten Weiterentwicklung des He S 
30. Dabei sollte das Gleichraum (Ver- 
puffungs)-Verfahren angewandt wer- 
den. Dabei gelangt die verdichtete Luft 
iiber Ventile oder dergleichen gesteuert 
in die Brennkammern, wo die Verbren- 
nung bei zeitlich annahernd unveran- 
dertem Rauminhalt erfolgt. Die entste- 
henden Arbeitsgase beaufschlagen die 
Turbine dann bei zeitlich veranderli- 
chem Zustand, d. h. Geschwindigkeit, 
Temperatur und spezifischem Volumen. 
Es erfolgte praktisch eine Verpuffung 
durch die Turbine. Davon versprach 
man sich einen besseren inneren Wir- 
kungsgrad des Triebwerks. Die sich pe- 
riodisch verindernde Belastung der 
Turbine lief§ jedoch Probleme erwarten. 
Auch beim He S 40 war an eine ZTL-Ver- 
sion gedacht, wie aus einem Schreiben 
Ernst Heinkels an den Generalluftzeug- 
meister Udet vom 18.7.1940 hervorgeht, 
in dem er erneut um die Ubernahme der 
Hellmuth Hirth Werke bat. Ein Bau des 
He S 40 oder von Teilen ist nicht nach- 
weisbar. 


Das Motor-Luftstrahl-Triebwerk 
He S 50 


Allgemeines iiber Motor-Luftstrahl 
Triebwerke 

Neben der Entwicklung des TL-Trieb- 
werks He S 30 befasste sich die 1939 bei 
Heinkel eingetretene Miiller-Gruppe in 
Zusammenarbeit mit dem von Prof. 
Wunnibald Kamm geleiteten Flugmoto- 
reninstitut Stuttgart (Forschungsinsti- 
tut fiir Kraftfahrtwesen und Fahrzeug- 
motoren der TH Stuttgart = FKFS) mit 
Entwiirfen von Motor-Luftstrahl (ML) 
—Triebwerken. Vereinfacht ausgedriickt 
waren dies Strahltriebwerke, deren 
Kompressor von einem Kolbenmotor 
angetrieben wurde. Die vom Nieder- 
druckverdichter kommende Luft wurde 
einmal fiir die normale Verbrennung im 
Motor bend6tigt, der Rest diente der Mo- 


torkiihlung und erwarmte sich dabei. 
Diese Luft zusammen mit den Abgasen 
erzeugte den Antriebsschub. Verschie- 
dene Varianten waren méglich. Eine Zu- 
satzverbrennung vor der Ausstrémdiise 
konnte den Schub erhéhen, Eine Turbi- 
ne zur teilweisen Entspannung der Ab- 
gase fiihrt zum MTL-Triebwerk. Hier 
sprach man auch vom Kombinations- 
Strahltriebwerk. Dabei wird der Turbo- 
verdichter von einem Kolbenmotor und 
wahrend des Betriebs mit erhodhtem 
Schub zusatzlich von einer Gasturbine 
angetrieben. Eine wesentlicher Vorteil 
des Kolbenmotors gegeniiber der 
Strahiturbine liegt in seinem geringeren 
Kraftstoffverbrauch. Die Gasturbinen 
hatten jedoch ein geringeres Leistungs- 
gewicht und einen wesentlich einfache- 
ren Aufbau. Es galt also Kolbenmotoren 
zu entwickeln, die ein geringes Leis- 
tungsgewicht, hdhere Wirtschaftlich- 
keit und einen einfachen Aufbau besa- 
en. Dies wollte man durch eine Erhé- 
hung der Betriebsdrehzahl, Anwendung 
des Zweitaktverfahrens und verbesser- 
te Gemischbildung erreichen. Dazu war 
ein neues Arbeitsverfahren entwickelt 
worden. Zur Vermeidung der normalen 
periodischen Unterbrechung des Luft- 
zuflusses strémte die kontinuierlich 
vom Kompressor kommende Luft wah- 
rend der Spiil- und Ladeperiode durch 
den Brennraum des Arbeitszylinders 
und wahrend der Verbrennungs- und 
Entspannungsperiode durch einen vom 
Arbeitskolben gebildeten besonderen 
Raum. Das diente gleichzeitig zur Kiih- 
lung der besonders warmebeanspruch- 
ten Kolbenteile. Durch Vergr68erung 
des Ladedrucks wurde der Kolbenhub 
verringert. Dies erlaubte eine Erh6hung 
der Motordrehzahl durch die geringere 
Kolbengeschwindigkeit. Beim verbes- 
serten Otto-Verfahren wurde nicht, wie 
bis dahin tiblich, die gesamte Spiil- und 
Ladeluft vor dem Eintritt in den Arbeits- 
zylinder mittels Vergaser mit Kraftstoff 
angereichert. Der Brennstoff wurde in 
den im Brennraum verbleibenden Teil 
der Spiilluft eingespritzt, was zu einem 
geringen Verbrauch fihrte. 
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Die untersuchten Varianten des He S 50 
Zwei unterschiedliche Ausfiihrungen ei- 
nes ML-Triebwerks wurden unter der 
Bezeichnung He S 50 untersucht. 


He $50z 

Ein nach dem Otto-Prinzip arbeitender 
luftgekithlter Reihensternmotor sollte 
als Verdichterantrieb des He S 50 z die- 
nen. Z stand dabei fiir Ziinder. Dieser 
Zweitaktmotor hatte 16 Zylinder, die, je 
vier hintereinander, in einem Vierer- 
stern angeordnet waren. Fiir ihn waren 
eine Nennleistung von 800 PS und 1000 
PS Startleistung bei 6000 U/min Be- 
triebsdrehzahl geplant. Dieser Motor 
sollte das zweistufige Axialgeblase des 
ML-Triebwerks antreiben. Weitere pro- 
jektierte Daten des He S 50 z waren eine 
Masse von 370 kg bei einer Stirnflache 
von 0,30 m*. Um zuerst die Brauchbar- 
keit des neuen Motorprinzips zu unter- 
suchen, waren Einzylinderversuche n6- 
tig. Die dafiir nétigen Einrichtungen 
wurden bei Fremdfirmen in Auftrag ge- 
geben und sollten etwa im Marz 1940 
eintreffen. Dain Marienehe dafiir Raum- 


lichkeiten fehlten, forderte M. A. Miller 
am 2.2.1940 Geld fiir die Errichtung ei- 
ner provisorischen Unterkunft fiir die 
Versuchsarbeiten. Bei einem Besuch im 
FKFS in Stuttgart am 14.3.1940 zeigte 
sich, dass bei den ersten Leistungsver- 
suchen des dortigen Einzylindermotors 
ein Zylinderleistung von etwa 38 PS, al- 
so 75 PS Literleistung erreicht worden 
waren. Da dies in der Nahe der berech- 
neten Vollastleistung lag, hoffte man, 
nach der Behebung noch vorhandener 
mechanischer Schwierigkeiten mit der 
Konstruktion der Vollmaschine begin- 
nen zu kénnen. Am 25.9.1940 wurde 
Prof. Heinkel mitgeteilt, dass sich die 
Konstruktion des Vollmotors He S 50 z 
vor der Vollendung befand. Zwei ver- 
schiedene Kurbelwellen (Vollwelle und 
Hirth-Welle) waren ebenso wie die Ein- 
spritzpumpen, Lichtmaschinen und son- 
stigen Zubehorteile bei Fremdfirmen 
bestellt. Die Konstruktion von Lade- 
und Kiihlgeblase sollte in Marienehe bis 
zum 15.10.1940 abgeschlossen werden 
und anschliefgend im Institut von Prof. 
Kamm gefertigt werden. Solltermin fiir 


Prinzipskizze und projek- 
tierte Leistungskurven des 
ML-Projekts He S 50 z, 
dessen Verdichter von 
einem luftgekthiten 
Otto-Reihensternmotor 
angetrieben werden sollte. 
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Ein 24-Zylinder-Zweitakt- 
Dieselmotor sollte den 
Verdichter des ML-Projekts 
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He $ 50 d antreiben. 


die Fertigmontage des Motors war Fe- 
bruar 1941. Die Einzylinderversuche wa- 
ren im wesentlichen positiv verlaufen 
und hatten maximal 40 PS bei einem 
Verbrauch von 250 g/PSh ergeben. In der 
gleichen Besprechung wurde aber auch 
erklart, dass wegen der dringenderen 
Riickmontage des He S 8 a, die Termine 
fiir die Einzylinderversuche der ML-Mo- 
toren nicht gehalten werden k6nnen, da 
nur die provisorischen Baracke als Priif- 
standsraum zur Verfiigung stand, wo 
keine Parallelversuche méglich waren. 
Am 10.1.1941 ordnete Dir. Lusser dann 
auch die zeitweilige Einstellung aller 
Einzylinder-Versuche fiir He S 50 an, um 
die Versuchslaufe des He S 8 A zu be- 
schleunigen. Im September 1941 wurde 
festgestellt, dass allein die Arbeiten im 
Institut von Prof. Kamm am He S 50 bis 
dahin schon rund 600000,- Reichsmark 
gekostet hatten. Man wollte deshalb die 
Arbeiten in personeller wie finanzieller 
Hinsicht strenger zusammenfassen. Im 
August 1941 wurden die meisten der an 
den Projekten He S 50 und He S 60 ar- 
beitenden Leute zu Gunsten der ,,Front- 


reifmachung* des He S 8 A abgezogen, 
da deren ,,Einsatz im jetzigen Krieg* als 
unwahrscheinlich betrachtet wurde. 
Ende Oktober 1941 liefen zwei Einzylin- 
dermotoren fiir das He S 50 im FKFS, ein 
dritter befand sich bei Hirth in Monta- 
ge. Der Bruch von Kolbenringen war zu 
untersuchen. Der Vollmotor mit 16 Zy- 
lindern sollte zuerst bei Prof. Kamm lau- 
fen und vier Monate spater in Zuffen- 
hausen weiter erprobt werden. Die 
Montage erfolgte an zwei Triebwerken 
He S 50 Z zugleich. Verz6gerungen erga- 
ben sich durch fehlende Auswartsteile 
(Pleuel und Zahnrader). Im Programm 
der Entwicklung II fiir das Jahr 1942 stan- 
den die ML-Triebwerke am Ende der 
Dringlichkeitsskala, da die Fertigstel- 
lung des He S 30 hochste Prioritat hatte. 
So war zu den Kolben-Strahltriebwer- 
ken nur geplant: ,Neben der Fertigmon- 
tage des He S 50 im FKFS (Prof. Kamm) 
soll durch laufende Bearbeitung der hier 
neu aufgetretenen Fragen der Grund- 
stock zu einem Groftriebwerk auf der 
Grundlage ‘Verdichterantrieb durch 
Zweitaktmotoren’ geschaffen werden.“ 
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Am 27.1.1942 forderte Ernst Heinkel 
M.A. Miiller auf, sich voll auf das He S 
30 zu konzentrieren und bemerkte: Ich 
ziehe in Erwagung, die Arbeiten fiir das 
Gerat He S 50 tiberhaupt zu liquidieren, 
da ich bei den Fortschritten, die andere 
Firmen mit dem Strahlgerat gemacht ha- 
ben, die praktische Nutzbarkeit dieser 
Arbeiten nicht mehr sehe.“ Bei einer ge- 
meinsamen Besprechung zwischen 
RLM (F1.-Stabsing. Schelp u.a.), FKFS 
(Prof. Kamm u.a.) und HMZ (Dir. Wolff, 
M. A. Miiller) am 29. und 30.1.1942 wur- 
den die bisher vorliegenden Teilaggre- 
gate im Institut von Prof. Kamm besich- 
tigt. Dabei wurde festgestellt: ,Die bei 
diesen jetzt auftretenden Probleme sind 
so schwieriger Art, dass nicht damit ge- 
rechnet werden kann, dass die jetzt fer- 
tig werdenden Vollaggregate He S 50 
eingesetzt werden kénnen. Das erste 
Triebwerk He S 50 V-1, welches als An- 
trieb einen Sechszehnzylinder-Zweitakt- 
Motor verwendet, wird bis etwa Ende 
April priifstandsfertig montiert sein, so- 
weit es das eigentliche Kolbentriebwerk 
betrifft.“ Die gré&ten Probleme bereite- 
te bis zur Einstellung der Arbeiten die 
Kiihlung der Kolben des Motors. Der 
Heinkel erteilte Auftrag auf Entwick- 
lung von drei Vollmaschinen He S 50 um- 
fasste 700000,- RM, bis Januar 1942 wa- 
ren aber bereits 1,3 Millionen RM dafiir 
verbraucht worden. Da M. A. Miller An- 
fang Juni 1942 entlassen wurde, diirften 
spatestens dann alle weiteren Arbeiten 
an den Heinkel-ML-Projekten einge- 
stellt worden sein. Es ist demnach zwei- 
felhaft, ob ein vollstandiger Kolbenmo- 
tor fiir das He S 50 z fertig wurde. Auf 
keinen Fall ist ein Volltriebwerk He S 50 
oder He S 60 gebaut worden. 


HeS50d 

Der zweistufige Axialverdichter des He 
$50 dsollte von einem Zweitakt-Diesel- 
motor betrieben werden. Der Buchstabe 
d bedeutete Druckziinder. Der Motor 
hatte 24 Zylinder, die in vier Motorblé- 
cken H-formig angeordnet waren. Die 
gegentiberliegenden Arbeitszylinder ei- 
ner Reihe arbeiteten jeweils auf eine ge- 


meinsame Kurbelwelle. Uber ein in der 
Mitte jeder dieser beiden Kurbelwellen 
angeordnetes Getriebe wurde die zwi- 
schen den Kurbelwellen liegende Ge- 
blasewelle angetrieben. Die projektier- 
ten Daten des Dieselmotors waren 1200 
PS Start- und 1000 PS Nennleistung bei 
4600 U/min. Das He S 50 d sollte ein 
Triebwerksgewicht von 680 kg und 0,57 
m? Stirnfliche haben. Bei einer Bespre- 
chung bei der Firma Gebriider L “Oran- 
ge, Motorzubehér in Stuttgart-Feuer- 
bach am 16.3.1940 wurden von Heinkel 
die Entwurfszeichnungen fiir die Rei- 
hen-Einspritzpumpen fiir einen 12-Zy- 
linder-Motor in H-Form iibergeben. Die 
Durcharbeitung bei L “Orange sollte be- 
ginnen, sobald die Einzylinderversuche 
abgeschlossen waren. Die Stuttgarter 
Firma fertigte die Pumpen fiir die Ben- 
zin- und Dieselversuche an Einzylinder- 
versuchsmotoren fiir Heinkel. Parallel 
wurden diese Versuche auch im Institut 
von Prof. Kamm in Stuttgart gefahren. 
Ende September 1940 rechnete man mit 
den ersten Versuchslaufen des Einzylin- 
dermotors fiir Ende Oktober 1940. Die 
Konstruktion des Vollmotors wurde als 
im wesentlichen abgeschlossen gemel- 
det. Der Zusammenbau des Vollmotors 
konnte erst nach Beendigung der Ein- 
zylinderversuche erfolgen. Man hoffte 
dies bis Ende Juni 1941 zu erreichen. 
Die Berechnungsunterlagen fiir die 
Konstruktion eines Zweizylinder-Priif- 
motors fiir den He S 50 d stammen vom 
4.9.1940. Dabei arbeite der zweite Zy- 
linder in Boxeranordnung als Luft- 
kompressor. Dieser Aufbau sollte zur 
Erprobung der Haltbarkeit des Trieb- 
werks (Pleuelstangen und —Lager) die- 
nen, wie es fiir den Gesamtmotor vorge- 
sehen war. 


Das Kombinations-Strahitriebwerk 
He S 60 


Unter der Bezeichnung He S 60 war das 
Projekt eines sogenannten Kombina- 
tions-Strahltriebwerks oder Motor-Tur- 
binen-Luftstrahl (MTL)-Triebwerks ent- 
wickelt worden. Zur Erhdéhung der 
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Das Projekt fur 

ein Kombinations- 
Strahltriebwerk He S 60 
kam tber den Entwurf 
und Rechnungen 

nicht hinaus. 
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Start- und Kampfleistung sollte es aus 
einer Kombination aus Strahl (TL)- und 
Motorluftstrahl (ML)-Triebwerk beste- 
hen. Einem dreistufigen Axialgeblase 
folgte ein Radialverdichter, wie er im He 
S 8 verwendet worden war. Leider ist 
aus der kurzen Ubersichtsbeschreibung 
des Werkes und der zugehGrigen Skizze 
im kleinen Maf§stab von etwa Anfang 
1941 nicht zu entnehmen, ob der An- 
triebskolbenmotor den Axial- oder den 
Radialverdichter antreiben sollte. Der 
Zweitakt-Ottomotor sollte aus kreuzf6r- 
mig angeordneten Doppelreihen mit je 
zweimal vier, insgesamt also 32, Zylin- 
dern, bestehen. Eine ebenfalls an die im 
He S 8 verwendete angelehnte Radial- 
turbine folgte. Diese Gasturbine wurde 
standig von den Arbeitsgasen des Trieb- 
werks durchstrémt. Durch Verstellen ih- 
res Leitgitters sollte sie in ihrer leis- 
tungsabgebenden Wirkung ein- oder 
ausgeschaltet werden. Gleichzeitig mit 


dem Einschalten der Gasturbine sollte 
die davor liegende Verbrennungsanlage 
ziinden und das Geblase (welches bleibt 
unklar, s.o., d.V.) mit der Turbine ver- 
bunden werden. Ein besonderes Getrie- 
be verhinderte die Beeinflussung des 
Kolbenmotors durch die steigende 
Drehzahl des Verdichters. Er konnte mit 
gleichbleibender Drehzahl und damit 
giinstigster Wirtschaftlichkeit weiter- 
laufen, obwohl der Schub um bis zu 300 
% erhéht werden sollte. Das Ganze war 
ein wenig detailliert ausgearbeitetes 
Projekt, was aus obiger Schilderung zu 
ersehen ist. Zahlreiche, besonders me- 
chanische, str6mungstechnische und 
thermische Probleme waren nicht be- 
riicksichtigt und weit von einer L6sung 
entfernt. Alle Arbeiten auf dem ML-Ge- 
biet mussten schon 1942 wegen der 
Konzentration auf die He S 11-Entwick- 
lung eingestellt werden und konnten 
vorher auch nur halbherzig betrieben 


Die Heinkel-Strahltriebwerke und -projekte 








helm Gundermann (1904-1997) 


geboren am 7.3.1904 in Cottbus. 


1932 Diplom-Ingenieur. 


abteilung. 


hausfirmen als Konstrukteur. 


hausen. 


1923 Abitur am Friedrich-Wilhelm-Gymnasium in Cottbus. 
Danach Studium des Flugzeug- und Turbomaschinenbaus an der TH Berlin- 
Charlottenburg. Mitglied der Akaflieg. 


1933 Ab 12. Januar bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken in der Festigkeits- 


1936 Ab April als Konstruktionsleiter der Gruppe von Ohain zugeteilt. 

1941 Wechsel zur Deutz AG in K6!n und Oberursel. Dort auch mit intermittierenden 
Strahlrohr-Triebwerken beschaftigt. 

1943 Ab 1. September bei den BMW Flugmotorenwerken Brandenburg, Mitarbeit 
an der Entwicklung des BMW 003-Strahitriebwerks. 

1945 Nach Kriegsende bei der BMW AG in Miinchen-Allach und bei zwei Fertig- 


1949 Mitarbeit am Motorroller ,, Tourist” der Ernst Heinkel AG in Stuttgart-Zuffen- 


Danach Arbeiten im Entwicklungsinstitut fiir Motoren in Miinchen und beim 
Junkers Maschinen- und Modellbau in Miinchen-Allach. 

1958 Vom 1. Januar bis zur Pensionierung am 31.3.1970 bei der MAN AG als 
Konstrukteur von Fahrzeug-Dieselmotoren beschaftigt. 

1997 Am 14. Januar verstarb Wilhelm Gundermann in Niirnberg. 






































werden. Es fehlte an Personal- und Bau- 
kapazitat, die wegen des schleppenden 
Fortgangs der Arbeit an He S 8 und He S 
30 auch noch standig abgezogen wurde. 
Eine Teilefertigung fiir das He S 60 kann 
daher nicht erfolgt sein, auch wenn dies 
gelegentlich in den 1960er Jahren be- 
hauptet worden ist. Das beruht sicher 
auf der sehr optimistischen Auslegung 
einer ebenfalls notorisch positiven Dar- 
stellung des Herstellers, die selten der 
Wirklichkeit entsprach. So ist in der o. g. 
damaligen Werksdarstellung zu lesen: 
»Fiir das vorgesehene Kombinations- 
strahltriebwerk sind wesentliche Teile 
desselben bereits erprobt. Diese er- 
probten Teile umfassen das Geblase, die 
Gasturbine, das Verstellgitter, sowie 
zum Teil die Kolbenbrennkraftmaschine 
durch die bereits angefiihrten Einzylin- 
derversuche.“ 

Man meinte damit die Einkolben- 
yersuche fiir das He S 50 z und die Kom- 
ponenten des He S 8A, allerdings hatte 
man zum Zeitpunkt des Berichts, das He 
$8 Anach dem Erstflug in der He 280 V2 


noch immer nicht wieder betriebsreif 
bekommen und sollte den notwendigen 
10-Stunden-Lauf nie erreichen, ebenso 
wie das He S$ 50 nie komplettiert wurde. 
Am 25.9.1940 war der Stand des He S 60 
wie folgt: Die Konstruktion befand sich 
in der Vorentwurfsphase. Der eigentli- 
che Entwurf konnte erst beginnen, 
wenn der He § 50 z-Vollmotor befriedi- 
gende Ergebnisse gezeigt hatte. Die 
Konstruktion fiir Geblase, Turbine und 
Getriebe musste vorher beginnen, da 
dafiir mit einer langeren Entwicklungs- 
zeit gerechnet werden musste. In der 
werksinternen Besprechung werden die 
Probleme klarer erkannt als in der o. g. 
Au8endarstellung fiir das RLM zuge- 
geben. 

Die Projektdaten des He S 60 waren 
1600 bzw. 2000 PS Nenn- und Startleis- 
tung des Kolbenmotors bei 6000 U/nin, 
das gesamte Triebwerk sollte eine Mas- 
se von 800 kg und eine Stirnflache von 
0,64 m2 haben. 
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Nach der Vorfuhrung der 
He 178 am 1.11.1939 fand 
eine kurze Feier bei Ernst 
Heinkel statt. V.I.n.r.: 
Reidenbach, Ohain, Udet, 
Heinkel und Lucht. 


Bei der Feier zum erfolg- 
reichen Erstflug von Erich 


Warsitz in der He 178 sind 


auch die Arbeiter der Abtei- 
lung Sonderentwicklung 
dabei. Im dunklen Anzug 
mit dem Ricken nach vorn 
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Walter Kunzel. 





Personelle und raumliche 
Fragen der Strahltriebwerks- 
entwicklung bei Heinkel 


Die Aufbauarbeit bis 1939 


Der Aufbau der Abteilungen fiir Strahl- 
triebwerksentwicklung bei den Ernst 
Heinkel Flugzeugwerken erfolgte in drei 
wesentlichen Abschnitten. Diese sind 
hauptsachlich durch die agierenden 
Personen gepragt und im Ergebnis deut- 
lich unterscheidbar. 

Der erste Abschnitt umfasst die 
knapp dreieinhalb Jahre vom ersten 





Vortrag Hans von Ohains bei Ernst Hein- 
kel in Warnemiinde am 17. Marz 1936 bis 
zum erfolgreichen Erstflug der He 178 
V-1 am 27. August 1939 in Rostock-Ma- 
rienehe. In dieser erstaunlich kurzen 
Zeit gelang es, eine technikhistorisch 
weltbedeutende Entwicklung vom er- 
sten Prinzipmodell bis zum einsatzfahi 
gen und geflogenen Versuchsmodell ei- 
nes Strahltriebwerks zu fiihren. Dieses 
Ergebnis wurde unter unzureichenden 
labormafigen Bedingungen von nur 
sehr wenigen Ingenieuren und Fachar- 
beitern mit 4uerstem Einsatz und gro- 
f§em Enthusiasmus erzielt, was wesent- 
lich der genialen Fahigkeit Hans von 
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Ohains geschuldet war, eine theoretisch 
gut durchdachte Idee in technisch zu 
verwirklichende Lésungen umzusetzen. 
Dabei spielte auch Ohains sehr beschei- 
dene und selbstlose Art eine Rolle, der 
seine Mitarbeiter zu schdpferischer 
Teamarbeit anregte, ohne seine eigene 
Person in den Vordergrund zu riicken. 
Weiteren wesentlichen Einfluss hatte 
Ernst Heinkel, der sich voll hinter die 
Arbeiten stellte und standig auf eine 
méglichst schnelle Verwirklichung des 
Strahlflugs drangte, gleichzeitig aber 
auch durchaus Verstandnis fiir die beim 
Bewegen auf volligem Neuland auftre- 
tenden Riickschlage und Verzégerungen 
hatte. Der im Werk herrschende Ar- 
beitsstil, der Stolz auf das immer wie- 
der betonte ,Heinkel-Tempo* taten ein 
iibriges. Viel wurde improvisiert und 
ausprobiert, was unter den o. g. Bedin- 
gungen zwar das Erreichen des Ziels des 
erfolgreichen Erstflugs erlaubte, aber 
spater teilweise auch zum Hindernis 
wurde, als sich die Randbedingungen 
umfassend geandert hatten. 

Als Hans von Ohain und Max Hahn 
im April 1936 ihre Arbeit in Rostock auf- 
nahmen waren sie anfangs der Ver- 
suchsabteilung unter Dr. Matthaes 
unterstellt, zu dieser gehérte auch der 
ihnen zugeteilte Ing. Wilhelm, Gunder- 
mann. Werksintern sprach man von der 
Gruppe Ohain oder Gundermann, wobei 
sich letzteres auf die Konstruktionsab- 
teilung bezog. Als nach dem erfolgrei- 
chen Lauf des wasserstoffbetriebenen 
Versuchsgerats die Planungen fiir flug- 
fahige TL-Triebwerke begannen, bat 
Hans von Ohain am 2.5.1937 darum, die 
Gruppe Gundermann ,zum Zwecke ei- 
ner unmittelbaren Zusammenarbeit mit 
Herrn Schwarzler und Giinter als Son- 
dergruppe dem Konstruktionsbiiro an- 
zugliedern*. Einen Tag spater entband 
Emst Heinkel Dr. Matthaes von der Lei- 
tung der Versuche und legte fest, dass 
diese bis auf weiteres von den Herren 
yon Ohain und Gundermann selbst wei- 
ter gefiihrt werden sollten. Ein Jahr spa- 
ter (4.5.1938) legte Wilhelm Gunder- 
mann einen Terminplan fiir die laufen- 


den und kinftigen Arbeiten der jetzt 
~sonderentwicklung II“ genannten Ab- 
teilung vor. Zu diesem Zeitpunkt geh6r- 
ten neben Hans von Ohain und Herbert 
Jacobs, welche die Apparatprojekte 
ausarbeiteten, Wilhelm Gundermann 
und die drei Ingenieure Lindenzweig, 
Liiders und Espe zur SoE II, die fiir Kon- 
struktion, Festigkeitsrechnungen und 
Priifstandsarbeiten an den Triebwerken 
verantwortlich waren. Zur von Max 
Hahn geleiteten Werkstatt, wo die Ver- 
suchstriebwerke gebaut und Verbren- 
nungsversuche ausgefiihrt wurden, ge- 
hérten der Ingenieur R6ttig, 1 Vorar- 
beiter, 12 Schlosser, 1 Dreher und ein 
Hilfsarbeiter. Insgesamt also nur 15 
Arbeiter und 8 Angestellte haben bei 
Heinkel das Strahltriebwerk geschaf- 
fen. Das Konstruktionsbiiro lag in der 
Halle 38, davor am Ufer der Warnow fan- 
den die Priifstandsversuche in einer 
Baracke statt. 

Diese geringe Zahl der unmittelbar 
an Entwicklung und Bau des Ohain- 
Triebwerks Beschaftigten anderte sich 
bis zum August 1939 nur wenig, wie die 
von Max Hahn am 1.9.1939 eingereichte 
Pramienliste zeigt, in der er insgesamt 
750 Mark fiir seine 14 Arbeiter anfor- 
derte. 


Verstarkung durch die Junkers- 
Gruppe aus Magdeburg 


Der zweite Abschnitt der TL-Trieb- 
werksentwicklung in den Ernst Heinkel 
Flugzeugwerken begann mit dem Ein- 
tritt der von Max Adolf Miiller gefiihr- 
ten ehemaligen Junkers-Entwicklungs- 
gruppe im September 1939. Neben Max 
Adolf Miiller waren etwa 18 weitere In- 
genieure von Junkers zu Heinkel ge- 
kommen. Miiller begann sofort seine 
Entwicklungsgruppe auf fast 50 Perso- 
nen zu erweitern und nahm neben Ent- 
wicklung und Bau eines Axialtrieb- 
werks (He S 30) auch den Entwurf von 
Motorluftstrahltriebwerken ins Pro- 
gramm. Er erhielt die Leitung der ges- 
amten Triebwerksentwicklung bei Hein- 
kel. Es wurde beschlossen, dass die 
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weiterhin klein bleibende Ohain-Grup- 
pe das erfolgreiche He S 3b-Triebwerk 
zum He S 8 als vorlaufigen Antrieb fir 
die geplante He 280 weiterentwickeln 
sollte. Heinkel wollte seinen Vorsprung 
im Strahltriebwerksbau durch den Ein- 
stieg in alle Gebiete dieser Entwicklung 
ausbauen und hoffte dies durch die 
Ubernahme der von Professor Wagner 
bei Junkers aufgebauten Gruppe reali- 
sieren zu kénnen. Der Mangel an Ver- 
suchs- und Fertigungskapazitat sollte 
durch den Bau von Priifstanden in Ro- 
stock, die Vergabe von Bauauftragen an 
Unterlieferanten und méglichst durch 
Ubernahme eines Motoren- oder Ma- 
schinenbaubetriebes ausgeglichen wer- 
den. Der gerade begonnene Krieg 
schrankte die Méglichkeiten allerdings 
stark ein. Neben dem durch Einberu- 
fungen weiter steigendem Mangel an 
Facharbeitern und Ingenieuren wurde 
die Beschaffung von Material und Bau- 
kapazititen weiter eingeschrankt und 
ein standiges Ringen um die jeweils ho- 
heren Dringlichkeitseinstufungen und 
Materialkontingente begann. So erhiel- 
ten die Heinkel-Werke anfangs tiber- 
haupt keine Werkstoffzuteilungen fiir 
den Motorenbau oder die nétigen Norm- 
blatter. Noch im Herbst 1939 begann ein 
zahes Ringen mit dem RLM um die Ma- 
terialbereitstellungen fiir Priifstands- 
bau und Triebwerksentwicklung. Insbe- 
sondere die benotigten Legierungsme- 
talle, wie Nickel u.a. standen nicht mehr 
oder nur in stark reduziertem Umfang 
zur Verfiigung. Im Werk wurde ab 1940 
versucht, die Abteilung Sonderentwick- 
lung selbstandig zu machen, indem die 
Arbeitsvorbereitung, das Materiallager, 
die Betriebsmittelverwaltung und der 
Einkauf aus dem allgemeinen Werks- 
verbund gelést und separat gefiihrt wur- 
den. Dies war fiir die kaufmannischen 
Bereiche etwa im August 1940 abge- 
schlossen. Bereits am 11. Juni hatte 
Ernst Heinkel in einem Schreiben an Ge- 
neralluftzeugmeister Udet darum gebe- 
ten, die durch den Tod Hellmuth Hirths 
zum Verkauf stehenden Hirth-Motoren 
GmbH in Stuttgart-Zuffenhausen erwer- 


ben zu diirfen. Der Bau der vom RLM ge- 
nehmigten Priifstande in Rostock, die 
im Juli 1940 beziehbar sein sollten, ver- 
zogerte sich derart, dass ihre Fertigstel- 
lung bis Jahresende nicht zu erwarten 
war. Es stand weiterhin nur eine Bara- 
cke dafiir zur Verfiigung, die erst win- 
terfest gemacht werden musste. Ein 
weiterer dringend notwendiger Ver- 
suchsraum war nicht vorhanden. Die im 
Zwischenbau der Hallen 38 und 39 ein- 
zurichtende Werkstatt stand noch nicht 
vollstandig zur Verfiigung. In Rostock 
kam es immer wieder zu Beschwerden 
von Max Adolf Miiller, der dabei auch 
pers6nliche Vorwiirfe gegen einzelne 
Mitarbeiter und Abteilungsleiter erhob. 
Anfang Januar 1941 setzte Ernst Heinkel 
deshalb Dipl.-Ing. Werner als seinen 
Kommissar fiir das gesamte Arbeitsge- 
biet der Sonderentwicklung ein. Dieser 
sollte insbesondere die Fragen der Zu- 
sammenarbeit zwischen den verschie- 
denen Bereichen griindlichst tiber- 
priifen und Heinkel dariiber berichten. 
Mitte Januar gehérten insgesamt 85 Per- 
sonen zum Konstruktionsbiiro der Ab- 
teilung Sonderentwicklung. Damals 
iibernahm Ernst Heinkel selbst die Lei- 
tung der Sonderentwicklung mit allen 
ihren Abteilungen und_ beauftragte 
Dipl.-Ing. Werner mit der Fiihrung der 
laufenden Geschafte in seiner Abwe- 
senheit. 

Die im Januar 1941 stattgefundene 
Arbeitstagung ,Strahltriebwerk“ des 
RLM zeigte deutlich das Dilemma, in 
dem sich die Arbeiten bei Heinkel be- 
fanden. Die werksinterne Auswertung 
ergab folgende Schlussfolgerungen: 

1) Man arbeitete bei allen Firmen auf 
breiter Basis an der Entwicklung, was 
vom RLM gefordert wurde. 

2) Wenn bei Heinkel nicht augenblick- 
lich Schritte zur Vergr68erung der Ka- 
pazitat unternommen wiirden, bestand 
die Gefahr, den Anschluss auf dem Ge- 
biet der TL-Entwicklung zu verlieren. 
3) Heinkel lag bisher technisch an der 
Spitze, hatte aber gleichzeitig die ge- 
ringsten Moglichkeiten die Kapazitat be- 
treffend. : 











4) Ernst Heinkel ordnete an, die Hallen 
37, 38 und die Zwischenhalle ganzlich 
zum Ausbau der Sonderentwicklung zur 
Verfiigung zu stellen, wobei dieser 
Werkskomplex bis Mitte Sommer 1941 
einsatzfahig sein sollte. 

5) Erneut wurde festgestellt, dass es 
zweckmafsig ware, ein vorhandenes 
Werk mit seinem Facharbeiterstamm 
fiir die Entwicklung zu erwerben und 
den in Rostock vorbereiteten Aufbau 
des Entwicklungswerkes dort anzuglie- 
dern. 

6) Samtliche Serienarbeiten sollten an 
Fremdfirmen vergeben und die Sonder- 
entwicklung nur fiir Entwicklungsarbei- 
ten eingesetzt werden. 

7) Das vorhandene Priiffeld war selbst 
fiir die Entwicklung nicht ausreichend. 


Am 13.3.1941 ordnete Ernst Heinkel 
die Sonderentwicklung erneut um. Es 
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wurden zwei Entwicklungsabteilungen 
geschaffen, deren erste M. A. Miiller lei- 
tete, dem auch der Betrieb, das Ver- 
suchswesen, die Arbeitsvorbereitung 
und die Patentabteilung unterstanden. 
Dr. von Ohain leitete die Entwicklungs- 
abteilung II. Dipl.-Ing. Werner war mit 
dem Aufbau einer selbstandigen Serien- 
fertigung und der Leitung des kaufman- 
nischen Teils beider Entwicklungsabtei- 
lungen beauftragt. 

Am 31.3.1941 legte Dr. Heinkel fest, 
dass nordwestlich der bisherigen Holz- 
baracke der Sonderentwicklung in Ma- 
rienehe weitere vier Prifstande gebaut 
werden sollten und zwar wie die vor- 
handenen. Er hoffte diese bis Ende Juni 
fertig zu haben. Hier bleibt unklar, ob 
die ab Herbst 1939 geplanten Priifstan- 
de bereits fertig waren oder bisher im- 
mer noch nur die provisorische Holzba- 
racke benutzt werden konnte. Fiir letz- 





Auf diesem alliierten 
Aufklarungsfoto sind am 
oberen Bildrand am Ufer 

der Warnow die Trieb- 
werksprufstande und 
darunter die Halle 38 zu 
erkennen, die Arbeits- 
statten der Heinkel- 
Sonderentwicklung. 
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Gruppenfoto der Mitar- 
beiter der Heinkel- 
Sonderentwicklung, das 
wahrscheinlich nach dem 
Erstflug der He 280 V-2 am 
30. Marz 1941 aufgenom- 
men wurde. In der vorderen 
Reihe steht Hans von Ohain 
rechts von Ernst Heinkel, 
nach links folgen Robert 
Lusser, Fritz Schafer in 
Fliegerkombination und 
Max Adolf Miller. 
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teres spricht ein spater verfasstes Ma- 
nuskript M. A. Miillers. 

Zum ersten April 1941 wurde dann 
die vom Flugzeugzellenwerk unabhan- 
gige Ernst Heinkel Studien-GmbH 
(EHS) geschaffen, die den Sondertrieb- 
werksbau betrieb. Allein zeichnungsbe- 
rechtigter Geschaftsfiihrer war Prof. Dr. 
Heinkel, als weiterer zeichnungsbe- 
rechtigter Geschaftsfiihrer war Direktor 
Dr. Lehrer berufen und als Handlungs- 
bevollmachtigte der GmbH M. A. Miiller, 
Dr. von Ohain und Dipl.-Ing. Werner ein- 
getragen. Nach dem erfolgreichen Vor- 
fiihrungsflug der He 280 vor Udet und 
weiteren RLM-Vertretern am 5. April 
wurde Ernst Heinkel der Erwerb der 
Hirth-Motorenwerke zugesprochen, 
was am 30. April 1941 durch notariellen 
Kaufvertrag besiegelt wurde. In einer 
Besprechung bei Dr. Heinkel am 
12.6.1941 an der Helmut Schelp vom 
Technischen Amt (LC 3) und der Zuf- 
fenhausener Betriebsdirektor Schif teil- 
nahmen, wurde festgestellt, dass fiir den 
Strahltriebwerksbau bei Hirth neue 
Priifstande und Anlagen fiir die Serien- 
fertigung neu zu erstellen waren, da die 
bisherigen Arbeiten auf dem Gebiet der 
Kolbenmotoren u.a. weiterlaufen soll- 
ten. Schon einen Tag spater setzte Ernst 
Heinkel seine bisherige auf Einschran- 
kung und Improvisation zielende Hal- 
tung erneut durch und lief Schelp mit- 
teilen, dass nach Auskunft Schifs in Zuf- 
fenhausen ,,drei Priifstande frei seien, 
fur eine Anzahl Konstrukteure Platz ge- 


schaffen wiirde und in der neuen Fabri- 
kationshalle geniigend Platz fiir Miller 
abgeteilt werden kénne“. M.A. Miiller 
sollte deshalb sofort nach Zuffenhausen 
umziehen. Dipl.-Ing. Schelp wurde um 
fassend iiber die persoénlichen Schwie- 
rigkeiten informiert, die mit Miller be- 
standen, der es zwischenzeitlich schon 
abgelehnt hatte, das Werk zu betreten, 
wenn nicht Herr Werner sofort seines 
Postens in der Sonderentwicklung ent- 
hoben wiirde, usw. Es wurde beschlos- 
sen, Dr. von Ohain wegen seiner Ver- 
dienste mit den Triebwerken He S 3 und 
He S 8 nicht Miller unterzuordnen, son- 
dern ihm seine Parallelstellung zu erhal- 
ten. Ernst Heinkel wollte ihm nichts in 
den Weg legen, wenn er in 2-3 Jahren ei 
ne Professur in G6ttingen anstrebte. Es 
sollte eine geeignete Personlichkeit ge- 
funden werden, die den parallel gestell- 
ten Herren Schif (Technischer Direktor 
in Zuffenhausen), Miller und Ohain 
iibergeordnet werden konnte und die 
zum Ausgleich der bestehenden person- 
lichen Spannungen befahigt war. Schelp 
hielt dafiir Direktor Harald Wolff von 
BMW fiir geeignet, dem dort die Techni- 
schen Direktoren Bruckmann (Bramo) 
und Sachse (BMW) unterstanden, und 
wollte mit ihm Fithlung aufnehmen. 
Wolff hat seine Arbeit bei Heinkel spa- 
testens Anfang August 1941 begonnen, 
da ab Mitte August erste Berichte von 
ihm iiber den geplanten Umzug der Mutil- 
ler-Gruppe nach Stuttgart-Zuffenhausen 
vorliegen. Danach sollte die Ubersied- 
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lung am 25.8.1941 stattfinden. Miiller 
wurde als Leiter der Entwicklung II* 
bei der Hirth Motoren GmbH eingesetzt 
und sollte sich auf die Arbeiten am He S 
30-Triebwerk konzentrieren, wahrend 
die weitere Beschaftigung mit den ML- 
Projekten, da sie voraussichtlich ,,in die- 
sem Kriege nicht zum Einsatz kommen 
konnen“, einzustellen waren. Die frei 
werdenden Leute blieben in Rostock, 
um das He S 8 serienreif zu machen. Als 
die Gruppe Miiller nach Stuttgart ver- 
legte, ging Dr. Rudolf Friedrich zur Tur- 
binenfabrik Briickner, Kanis & Co. in 
Dresden. Friedrich hatte Pionierarbeit 
bei der Entwicklung des Axialverdich- 
ters des He S 30 geleistet, sein Weggang 
war ein herber Verlust fiir die Heinkel- 
TL-Entwicklung. 

Aus M. A. Millers ,,Bericht zur Ent- 
wicklung II in Firma Hirth-Motoren 
GmbH* fiir den Monat Oktober 1941 
geht hervor, dass weiterhin neben dem 
He S 30 auch am He S 50 z gearbeitet 
wurde. Die Planungen fiir die nétigen 
neuen Priifstandsbauten in Zuffenhau- 
sen waren abgeschlossen und mit der 
Errichtung provisorischer Priifstande 
begonnen worden. Miiller beschrieb be- 
reits wieder Schwierigkeiten in der Zu 


sammenarbeit seiner aus Rostock ge- 
kommenen Gruppe mit der Zuffenhau- 
sener Stammbesatzung. Die angeblich 
vorhandenen Priifstande standen nicht 
zur Verfiigung. Dies setzte sich im No- 
vember-Bericht fort. Miiller konstatier- 
te, ,dass infolge der unrichtigen Einstel- 
lung der 6rtlichen Geschaftsleitung seit 
Juli 1941, dh. seit der Umsiedlung der 
Entwicklung II zu HMZ, keinerlei Arbei- 
ten durchgefiihrt werden konnten. Bau- 
ten und Umziige konnten nicht termin- 
gemaf durchgefiihrt werden. Die Fer- 
tigstellung der Priifstandsbaracke war 
zugesagt fiir den 1.10.1941. Sie konnte 
jedoch erst am 10.11. von einem kleinen 
Teil und am 25.11. vom Rest bezogen 
werden. Sie ist aber immer noch nicht 
endgiiltig fertiggestellt.“ Am Neubau 
des Priifstandes und der Konstruktions- 
baracke war laut Miiller bis zum 
1.12.1941 noch nichts Sichtbares unter- 
nommen worden. 

Die fehlende Priifstands- und Ferti- 
gungskapazitat taucht auch in der Pro- 
grammplanung der EHS in Rostock und 
der Zuffenhausener Entwicklung II fiir 
das Jahr 1942 auf. In Rostock wurde die 
dringend benotigte Erweiterung des 
Priifstandes und die Vervollkommnung 


Hier stellen sich Ernst 
Heinkel und Hans von 
Ohain mit einigen anderen 
Mitarbeitern der Sonder- 
entwicklung dem Foto- 
grafen. Ganz links steht 
Max Hahn, der 5. v.r. ist 
Dr. Vanicek. 
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des Priifstandsgerats gefordert. Ebenso 
war immer noch nicht die in der Halle 38 
befindliche fremde Abteilung ausgezo- 
gen. Es fehlten etwa 40 Werkzeugma- 
schinen und ca. 12 Detailkonstrukteure 
und Zeichner sowie vier bis 5 Mitarbei- 
ter im Versuchsfeld. Fiir Ende 1942 war 
die Verlegung der Studiengesellschaft 
nach Stuttgart geplant, wenn bis dahin 
die dort geplanten Bauten fertig wir- 
den. In Stuttgart stand weiterhin die né- 
tige Priifstands- und Personalkapazitat 
fiir die Fertigungswerkstatt nicht aus- 
reichend zur Verfiigung. Ende Januar 
1942 war dann ein 280 kW-Schlepppriif- 
stand in Zuffenhausen fertiggestellt, so 
dass mit dem Durchmessen des Gebla- 
ses des He S 30 begonnen werden konn- 
te. Der Brennkammerpriifstand war in 
Verzug und sollte erst zum Ende Febru- 
ar fertig werden. Die Arbeiten an Biiro- 
baracke und Priifstandsneubau lagen 
weit hinter Plan. Erneut gab es Ausein- 
andersetzungen mit M. A. Miiller, der am 
20. Februar die Arbeit verweigerte. In 
seiner Antwort auf ein Beschwerde- 
schreiben Millers legte Ernst Heinkel 
dar, dass sich dieser ,in die bestehende 
Organisation einfiigen miisse“ und ver- 
bat sich, das ,Herantragen von Mafgnah- 
men der Geschaftsleitung an das RLM“. 
Anfang Marz folgte ein weiterer Brief- 
wechsel, wobei beide Seiten auf gegen- 
satzlicher Darstellung der Vorfalle be- 
harrten. Allerdings bewies dabei Ernst 
Heinkel mehr Verstandnis fiir die 
Schwierigkeiten der Gruppe Miiller als 
sein Personalchef Dr. Kohler. Im April 
1942 schrieb er an Prof. Kamm, der sei- 
nen Riicktritt vom Beratervertrag als 
Hochschullehrer angeboten hatte, da 
auch nach Ubersiedlung der Miiller 
Gruppe nach Stuttgart kein ausreichen- 
der Kontakt zu Stande gekommen war. 
Darin heift es unter anderem: ,,Seit lan- 
gerer Zeit schatze ich die Arbeit der von 
Herrn Miiller geleiteten Abteilung in 
Zuffenhausen so ein, dass ich von Ent- 
tauschungen nicht getroffen werden 
kann. Ich habe seit Monaten bereits er- 
kannt, dass Erfolge auf dem Gebiet des 
TL-Gerats He S 30 auf sich langer warten 


lassen werden, als wir urspriinglich an- 
genommen haben; zum Teil wird dies 
durch au8ere Umstande, wie Umzug, 
Eingewohnung der von Rostock gekom- 
menen Abteilung und die langere Krank- 
heit des Herrn Miiller verschuldet. Lei- 
der ist die Zusammenarbeit zwischen 
dem Herrn Schif und dem Herrn Miller 
nicht so reibungslos vor sich gegangen, 
wie ich es mir gewiinscht hatte. Miller 
ist ein guter Ingenieur und ein ausge- 
zeichneter Projekteur. Er ist aber alles 
in allem ein schwer zu nehmender Char- 
akter und dazu ein schlechter Men- 
schenfiihrer. Es ist ihm bisher nicht ge- 
lungen, seine Mannschaft in einem ein- 
heitlichen Geiste zu fiihren und sie zu 
gemeinsamer reibungsloser Arbeit zu 
bringen.* Anfang Juni 1942 kulminierten 
dann die Auseinandersetzungen, so 
dass Heinkels Personaldirektor Dr. K6h- 
ler pers6nlich nach Stuttgart fuhr und 
Max Adolf Miiller die Heinkel-Werke 
verlie&. Aus den verbliebenen Entwick- 
lungsingenieuren wurde die Gruppe 
Henrici gebildet. Nun driingte General- 
feldmarschall Erhard Milch darauf, 
wegen der hohen Luftgefahr die Stu- 
diengesellschaft ebenfalls bis spate- 
stens Ende August nach Zuffenhausen 
zu verlegen. Am 8. Juli 1942 fand in Zuf- 
fenhausen eine Besprechung mit Flie- 
ger-Stabsingenieur Schelp tiber die 
Weiterfiihrung der Arbeiten der Ent- 
wicklung II und die Gesamtlage der 
Triebwerksentwicklung im Heinkel- 
Konzern statt. Dabei wurde festgelegt, 
dass die Arbeiten am He S 30 nur inso- 
weit fortzufiihren waren, wie sie der 
Entwicklung des He S 11 dienen konn- 
ten. Fir kurzzeitige Verwirrung sorgte 
die Anordnung Ernst Heinkels, vom 
22.7.1942, die Gruppe Ohain nicht nach 
Zuffenhausen, sondern nach Wien zu 
verlagern. Deshalb stoppte er den Bau 
der Kobii-Baracke bei Hirth. Dies ent- 
sprach wohl dem Wunsch Heinkels, 
trotz bereits ablehnender Haltung 
Schelps, der nur noch das He S 11 ent- 
wickeln lassen wollte, weiter am He S 8 
und der He 280 zu arbeiten. Einen Monat 
spater kam dann Prof. Heinkels endgiil- 
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Max Adolf Miiller (1901-1962) 






geboren am 10.8.1901 in Metz/Lothringen. 

Abbruch der Schulausbildung im Krieg und 1921 Ausweisung aus Lothringen. 

1919 Bis 1926 Arbeit als Maschinenschlosser, Motorenmonteur u.a., Abend- 
studium. 

1927 Studium Maschinenbau an der Hoheren Technischen Staatslehranstalt in 
Kéln. Abschluss 1928. 

1928 Konstrukteur und Statiker im Eisenhochbau. 

1929 bis 1934 Studium und Assistenz an den TH Aachen, Braunschweig und 
Hannover. 

1936 Assistent am Flugtechnischen Institut der TH Berlin bei Prof. Herbert Wagner. 

1937 Leiter der von Prof. Wagner bei Junkers betriebenen Strahltriebwerksent- 
wicklung in der Maschinenfabrik Magdeburg. Entwiirfe von Axial-TL- und 
PTL-Triebwerken. Bau eines Versuchstriebwerks RTO. 

1938 April Riickkehr an das Berliner Institut und ab September Leiter der Strahl- 
triebwerksentwicklung bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken Rostock. 

1942 Ubersiedlung zur von Heinkel tibernommenen Hirth-Motoren GmbH. Dort 
Leiter der Entwicklung II. 

1943 Im Juni verlasst M.A. Miller Heinkel. AnschlieSend technischer Berater der 
Friedrich Goetze AG in Burscheid. 

1944 Beratende Tatigkeit fiir das RLM fiir TL-Priifstande, beim Entwurf einer 1000 
PS-Turbine fiir Landfahrzeuge und eines leichten 500-kp-Strahltriebwerk fiir 
die Flugbombe V-1. 

1945 bis 1948 Entwicklung verschiedener Industrieverdichter, eigenes Ingenieur- 








biiro. 


bestimmten Jager. 


1949 Ab 1949 Entwurf eines Heinkel-Triebwerksprojekts fiir einen fiir Jugoslawien 


1962 Am 2.11.1962 in K6In-Burscheid verstorben. 
























tige Entscheidung die Studiengesell- 
schaft nach Zuffenhausen zu verlegen, 
wobei der Erprobungsflugplatz fiir die 
TL-Triebwerke Wien-Schwechat wer- 
den sollte. Jetzt gab es Reibungen zwi- 
schen Ernst Heinkel und dem Techni- 
schen Direktor Schif in Zuffenhausen 
und Harald Wolff. Ernst Heinkel, seinem 
Temperament und Charakter folgend, 
empfand die Arbeit Schifs als wenig 
druckvoll, auSerdem ,regierte“ er stan- 
dig in den Entscheidungsbereich des 
Technischen Direktors fiir Triebwerks- 
fragen Wolff hinein und versuchte, in ge- 
wohnter Improvisation durch Versetzen 
yon Personal von Stuttgart nach Ro- 
stock die Arbeit am He S 8 weiter auf- 
recht zu halten bzw. zu beschleunigen, 
wodurch andere Arbeiten liegen blieben 
baw. verzgert wurden. 


Ernst Heinkel hatte zwar ein ausge- 
pragtes Gespiir fiir gute Leute, die sich 
aber seinem oft sprunghaften und 
manchmal Unmégliches forderndem 
Regime unterordnen mussten. Eigen- 
standige und selbstbewusste Charakte- 
re hatten es bei ihm oft schwer, insbe- 
sondere, wenn sie als Direktoren Ver- 
antwortung tragen mussten, Ihnen aber 
die dazu notige Freiheit nicht zugestan- 
den wurde. 

Am 26.8.1942 wurde der umgehende 
Umzug der EHS nach Stuttgart be- 
schlossen, allerdings ergaben sich Ver- 
zogerungen, wegen der immer noch 
nicht fertiggestellten Biirobaracke und 
bei der Verlegung der Priifstande. Ende 
September hoffte man, bis Jahresende 
die Umsiedlung zu schaffen. Kriterium 
war die Vermeidung von Entwicklungs- 
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Vier Pioniere der Strahl- 
triebwerksentwicklung 
1978 bei einem Treffen im 
Air Force Museum in 
Dayton, Ohio. V.I.n.r.: 
Helmut Schelp, Sir Frank 
Whittle, Hans von Ohain 
und Max Bentele. Alle 
vier arbeiteten nach 

dem Krieg in den USA. 
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verzégerungen durch fehlende Priif- 
stande, die in ,,Primitivbauweise unter 
Benutzung der Rostocker Ausriistun- 
gen“ zu erstellen waren. Wieder gab es 
Unstimmigkeiten, weshalb Direktor 
Wolff am 13. Oktober sogar die weitere 
Zusammenarbeit mit den Zuffenhause- 
ner Verantwortlichen ablehnte, da die 
dortigen Bauten nicht vorankamen, 
wahrend Ernst Heinkel die Schuld bei 
Wolff suchte, dem er Verzogerungen 
unterstellte. Dieser hatte aber erkannt, 
dass beim RLM nur noch die Entwick- 
lung des He S 11 Aussicht auf Erfolg hat- 
te und wollte sich voll darauf konzen- 
trieren. Ernst Heinkel hoffte dahinge- 
gen immer noch, auch die He 280 und 
deren Triebwerke He S 8 und He S$ 30 
irgendwie zum Erfolg zu bringen. Ernst 
Heinkel wurde Ende 1942 auch von 
Prof. Kamm gedrangt, das He S 30 nicht 
aufzugeben, das dieser fiir vorlaufig aus- 
sichtsreicher hielt als das He S 11. So hat 
es damals auch noch Verhandlungen 
zwischen M. A. Miller und dem Hirth- 
Direktor Morhardt gegeben, die auf 
Heinkels Anregung zuriickgingen. All 
dies trug nach Auffassung Schelps nur 
zur Verzogerung des He S 11 bei und 
wurde von ihm scharf abgelehnt. 


Ernst Heinkel Studiengesellschaft 
und Hirth verschmelzen zur Heinkel- 
Hirth Motoren GmbH 


Mit der Ubersiedlung der Ernst Heinkel 
Studiengesellschaft nach Zuffenhausen 
und ihrer Verschmelzung mit den Hirth 
Motorenwerken entstand eine neue Or- 
ganisation, die sich nachfolgend als 
recht effektiv erwies und in nur etwa 
zwei Jahren das damals starkste TL- 
Triebwerk bis zur Serienreife entwi- 
ckelte, das durch das Kriegsende aller- 
dings nicht mehr zum Einsatz kam. Dies 
war der dritte Zeitabschnitt der Heinkel 
TL-Entwicklung. Harald Wolff hatte die 
Leitung samtlicher Triebwerksbauakti- 
vitaéten des Heinkel-Konzerns, ihm 
unterstellt war Curt Schif als Direktor 
des Heinkel-Hirth-Werkes. Er war ver- 
antwortlich fiir alle Verwaltungs- und 
Geschaftsangelegenheiten des Betrie- 
bes und fiir die Serienherstellung aller 
Hirth-Produkte, einschlieBlich der zu- 
kiinftigen Serienproduktion des 109- 
011-Triebwerks. Hans von Ohain wurde 
Entwicklungs-Leiter TL-Triebwerke 
und unterstand in allen technischen An- 
gelegenheiten H. Wolff, in allen Perso- 
nal- und Verwaltungsfragen C. Schif. Dr. 
Max Bentele war der fiihrende Inge- 
nieur der Hirth-Werke, der auf allen Teil- 
bereichen der Triebwerksentwicklung 
grundlegende Beitrage lieferte. Seine 
Untersuchungen zur Resonanzerregung 
halfen, bei Jumo die Ursachen der 
Schwingungsbriiche der Jumo 004B- 
Turbine zu vermeiden. Auch die Ent- 
wicklung der luftgekiihlten Turbine des 
He S 11 fiihrten iiber seine ,,Faltschau- 
feln“ zu den am Ende eingesetzten 
»Topfschaufeln“. Hans von Ohain sagte 
liber ihn: ,,Dr. Max Bentele war einge- 
schaltet bei allen technischen Proble- 
men der Entwicklung und Serienher- 
stellung der Heinkel-Hirth-Produkte. In 
der TL-Entwicklung arbeitete er an den 
Hauptkomponenten der Strahitriebwer- 
ke, wie Kompressor, Turbine, Brenn- 
kammer und verstellbare Strahldiise. Er 
verfiigte tiber alle Teilpriifstande inner- 
halb wie aufSerhalb der Firma.“ 
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Die Strahlflugzeuge der Ernst 
Heinkel Flugzeugwerke 


Die Entwicklung des 
ersten strahlgetriebenen 
Versuchsflugzeugs der 
Welt He 178 


Nach dem ersten erfolgreichen Lauf des 
wasserstoffbetriebenen Versuchstrieb- 
werks Hans von Ohains etwa Ende 
Februar/Anfang Marz 1937 wurden die 
Priifstandlaufe fortgesetzt, die vor allem 
den wichtigen Effekt hatten, dass Hein- 
kel und seine Ingenieure jetzt an die 
Méglichkeit des Strahlantriebs glaubten 
und nun ein flugfahiges Triebwerk ver- 
langten. In seinem Arbeitsprogramm 
vom 25.2.1937 fiir die weitere Entwick- 
lung des Strahlapparats erwahnt Hans 
von Ohain, dass ,verschiedene Apparat- 
projekte, einmotorig und zweimotorig 
mit Angabe von Schub, Leistung, Brenn- 
stoffverbrauch, Gewicht und Abmes- 
sungen an das Projektbiiro zur Ausar- 
beitung von Einbauprojekten gegeben* 
werden sollten. Danach dirften die 
ersten Entwiirfe von Strahlflugzeugen 
bei Heinkel entstanden sein. 


_ Walter Giinter (1899-1937) 


Am 2. Mai 1937 formulierte Dr. 
Ohain seine Vorstellungen vom weite- 
ren Verlauf der Arbeiten fiir Heinkel. 
Dabei schlug er zwei Wege vor: 

a) Bau einer zweimotorigen Spezial- 
maschine einschlie&lich Triebwer- 
ken bis April 1938. 

b) Noch optimistischer war der Vor- 
schlag, bis Ende September ein 
Triebwerk zu bauen und an Stelle 
des Kolbenmotors in einer He 118 zu 
montieren. 

Heinkels Forderungen an das nun 
zu entwickelnde Flugtriebwerk waren 
300 kg Masse und 800 kp Schub. Vom 
Ende Mai 1937 stammt die bemafte 
Prinzipskizze des geplanten Trieb- 
werks, das unter der Bezeichnung ,,Pro- 
jekt 2“ gefiihrt wurde. 

Entschieden wurde auch, ein klei- 
nes einmotoriges Versuchsflugzeug mit 
im Rumpf liegendem Triebwerk zu bau- 
en. Hauptgrund dafiir war wohl der 
immer noch relativ gro&e Durchmesser 
des Radialtriebwerks. Als nachteilig 
erwiesen sich die langen Rohrleitungen 
fiir Lufteinlauf und Strahlaustritt und 
die Schwerpunktriicklage durch den 








geboren am 8.12.1899 in Keula/Thiiringen. 
1920 Studium Maschinenbau an der TH Hannover. Abbruch nach vier Semestern. 
1922 Konstrukteur bei Firma Baumer Aero GmbH in Hamburg. Unter 
anderem Entwurf des ,,Sausewind"-Sporteindeckers. 
1931 Im Juli Eintritt bei den Ernst Heinkel Werken Warnemiinde. 
1931 Die Zwillingsbriider Walter und Siegfried Ginter tibernehmen die Leitung des 
Heinkel-Entwurfsbiros. Walter Ginter entwirft die He 176 und die He 178. 
1937 Mitglied der Deutschen Akademie fiir Luftfahrtforschung. 
1937 Am 21. September verstirbt Walter Ginter nach einem Autounfall in Rostock. 
—— = = ws — = 








111 





Die StrahIflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





112 





Einbau des Triebwerks hinter dem Mas- 
semittelpunkt der Maschine. Die Ent- 
wurfsauslegung fiir das He 178 genann- 
te Flugzeug stammte noch von dem im 
September 1937 tédlich verungliickten 
Walter Giinter, der dafiir einen Trieb- 
werksschub von 500 kp ansetzte. Den 
weiteren aerodynamischen Entwurf 
bearbeiteten dann Prof. Heinrich B. 
Helmbold und Wilhelm Benz. Anfangs 
sind mehrere Triebwerksanordnungen 
in Betracht gezogen worden. Am 
4.5.1938 betonte Ernst Heinkel jedoch 
ausdriicklich: ,,Es soll nur das Projekt 
weiter verfolgt werden mit dem Apparat 
in der Mitte und Rohreintritt.“ Ernst 
Heinkel hatte grof$es Interesse am 
Strahlflugprojekt und nahm mehrfach 
direkten Einfluss auf die Auslegung. So 
regte er seinen Technischen Direktor 
Hertel in einem Brief im Juni 1938 an, 
die He 178 mit einer Flache von nur acht 
bis neun Quadratmeter auszuriisten und 
als Ziel gab er 800 km/h Geschwindig- 
keit vor. Am Ende des Monats waren die 
projektierten Daten auf 7,5 m® Fliigel- 
flache, eine Spurweite von 1,32 m und 
780 km/h Geschwindigkeit am Boden, 
bei 850 kni/h Hohenleistung, festgelegt. 





Diese Daten sollten mit einem Trieb- 
werk erreicht werden, das bei 930 mm 
Durchmesser anfangs 500 kp Schub 
erreichen sollte (F 3 b). Eine Schuber- 
héhung auf 750 kp war fiir die Weiter- 
entwicklung (F 6) geplant, die mit glei- 
chen Auenabmessungen gegen das 
erste Aggregat austauschbar sein sollte. 

Der Entwurf 178.01-01 fiir das Ver- 
suchsflugzeug He 178 war am 9.7.38 fer- 
tig und lag drei Tage spater den Sonder- 
entwicklungs-Abteilungen I und II vor. 
Das Flugzeug sollte die Sonderentwick- 
lung I (Abteilung Kiinzel) konstruieren 
und montieren. Dort wurde auch eine 
Konstruktionsattrappe aus Holz gebaut, 
deren Fertigtermin auf den 10.8.1938 
festgelegt wurde. Der Mitte Juli gezeich- 
nete Rumpfstrak wurde am 1. August 
nochmals geandert. Bis dahin lag die 
endgiiltige Fliigelauslegung noch nicht 
fest. Anfang Dezember plante man die 
Grofgsbaugruppen der He 178 V-1 etwa 
Mitte Dezember fertig zu haben. Am 29. 
August fand die erste Attrappenbesich- 
tigung statt. Dabei wurde u. a. festge- 
legt, ,die rechte Rumpfseitenwand vom 
Instrumentenspant bis zum Tankraum 
als Klappe“ auszubilden um bei hohen 
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Von diesen Heinkel-Werk- 
fotos wird angenommen, 
dass sie das nicht mehr 
geflogene zweite Versuchs- 
muster der He 178 zeigen. 
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Karl Schwarzler (1901-1974) 


geboren am 26. Januar 1901 in Linz an der Donau. 


1916 Bis 1920 Studium des Maschinenbaus und des Elektromaschinenbaus an 
der Ingenieurschule Mittweida. 
1921 Erste Anstellung bei den Caspar-Werken in Travemiinde, dort trifft 


Schwérzler auf Ernst Heinkel. 

1922 Ab Griindung des Werkes Chefkonstrukteur der Ernst Heinkel Flugzeug- 
werke. Somit verantwortlich fiir die Konstruktion aller Heinkel-Strahlflug- 
zeuge. 

1945 Juli bis Oktober Arbeit fiir die Amerikaner in Landsberg am Lech. 

1946 bis 1954 Technischer Direktor in den Jenbacher Berg- und Hiittenwerken in 
Tirol. 

1954 Ab 1. April Technischer Direktor und Chefkonstrukteur bei der EHAG. 

1959 Leiter des Konstruktionsbiiros und der Flugerprobung der VJ 101 beim 
Entwicklungsring Sid. 

1970 Dipl.-Ing. e.h. der TH Darmstadt. 

1974 Karl Schwarzler stirbt am 12. April in Gauting bei Miinchen. 





Beim _,,Fuhrerbesuch” in 
Rechlin am 3. Juli 1939 
wurde auch die He 178 am 
Boden vorgefuhrt. Hans 
von Ohain (rechts im Profil 
sichtbar) gibt Erlauterun- 
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gen zur Maschine. 


Geschwindigkeiten eine bessere Aus- 
stiegsméglichkeit zu haben. Fahrwerk 
und Landeklappe sollten durch Press- 
luft betrieben werden. Die Festigkeits- 
berechnungen waren unter Annahme 
von 800 km/h Horizontalfluggeschwin- 
digkeit in Bodennahe und 1000 km/h 
Sturzfluggeschwindigkeit durchzufiih- 
ren. Walter Kiinzel war als Typenbear- 


beiter fiir die Gesamtabwicklung der He 
178 verantwortlich. Die Konstruktions- 
leitung hatte Dipl.-Ing. Regener, wobei 
die Gesamtverantwortung bei Chefkon- 
strukteur Schwarzler lag. Die Herstel- 
lung von Fligel, Leitwerk, Fahrwerk 
und Rumpfschale erfolgte im Typenbau. 
Am 4.11.1938 legte Ernst Heinkel fest, 
dass die Bauaufsicht des RLM nicht 
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rich Warsitz (1906-1983) 


geboren am 18.10.1906 in Hattingen/Ruhr. 

1930 Flugausbildung in Bonn-Hangelar. 

1935 Versuchspilot in der Erprobungsstelle der Luftwaffe Rechlin. 

1937 Ab Anfang 1937 ist Warsitz als Pilot fiir die Heinkel-Raketenversuche 
abgestellt. 

1937 Am 3. Juni ziindet Warsitz erstmals den Raketenmotor der He 112 V-4 im Flug 
und muss wegen eines Triebwerksbrands notlanden. 

1938 Chefpilot und Flugleiter der E-Stelle West in Peenemiinde bis Ende 1941. 

1939 Am 15. Juni gelingt Erich Warsitz in Peenemiinde mit dem Raketenflugzeug 
He 176 die erste Platzrunde. 

1939 Warsitz fliegt am 27. Augustin Rostock-Marienehe auch die He 178 als erstes 
TL-Flugzeug der Welt ein. 

1945 Verweigerung der Zusammenarbeit mit der sowjetischen Besatzungsmacht. 
AnschlieRend fiinf Jahre Haft in Sibirien. 

1950 Griindung der eigenen Firma ,,Maschinenfabrik Hilden”. 








1983 Am 12.7.1983 in Lugano in der Schweiz verstorben. 








informiert werden und fiir die He 178 
keine Bauaufsichts-Abnahme erfolgen 
sollte. Am 20. Januar 1939 besichtigten 
die Herren Reidenbach und Antz vom 
RLM in Marienehe das Ohain-Strahl- 
triebwerk und die Attrappe der He 178, 
wobei sich Dr. Heinkel noch einmal ver- 
gewisserte, ,dass doch unbedingt der 
Stand unserer Entwicklung den anderen 
Firmen, wie Junkers usw. geheim blie- 
be“. Ab Marz 1939 war das Triebwerk 
F 3b zur Standerprobung bereit, zuerst 
reichte der Schub noch nicht, so dass 
sich aus den Versuchslaufen laufend 
kleine Anderungen ergaben. Dann ka- 
men Einbauversuche in die He 178 V-1, 
Leistungsmessungen, Temperaturmes- 
sungen im Bereich des Rumpfhecks mit 
Thermocolorfarben usw., wobei eine 
Reihe von Messvorrichtungen und Hilfs- 
geraten erst entwickelt und gebaut wer- 
den mussten. Dazu gehorte z. B. auch 
ein Startwagen zum Triebwerksanlas- 
sen fur die Flugversuche. Ende Mai 1939 
hoffte man, die He 178 V-1 bis Mitte Juni 
fertig zu haben um unmittelbar darauf 
mit Roll- und Startversuchen in Marie- 
nehe zu beginnen. Danach sollte die 
weitere Erprobung in Oranienburg 
erfolgen, wohin man das Flugzeug 
Anfang Juli iiberfithren wollte. Dazu 


kam es in der Folge nicht. Die Bodener- 
probung der He 178 wurde Anfang Juli 
1939 fiir wenige Tage unterbrochen, da 
die Maschine auf Lastwagen nach Rech- 
lin gebracht wurde, wo man sie im Rah- 
men der Vorfiihrung der neuesten Luft- 
waffentechnik am 3. Juli Adolf Hitler 
und seinen Begleitern am Boden vor- 
fiihrte. Am frithen Morgen des 27. 
Augusts 1939 konnte dann Versuchspi- 
lot Erich Warsitz auf dem Werkflugplatz 
in Rostock-Marienehe den historischen 
ersten Flug mit einem Turbinenluft- 
strahltriebwerk ausfiihren. Dieser Flug 
am letzten Sonntag vor Kriegsbeginn 
war die Kroénung der Arbeit der kleinen 
Gruppe unter Hans von Ohain, die in der 
erstaunlich kurzen Zeit von nur 40 
Monaten zum Erfolg kam. Zu verdanken 
war dies neben der genial einfachen 
Idee Hans von Ohains, der klar das ein- 
fachste, ohne aufwendige Priifstands- 
laufe und Testeinrichtungen zu realisie- 
rende, Triebwerkskonzept erdacht hat- 
te, der unermiidlichen Arbeit seines 
kleinen Teams und der stetigen Foér- 
derung durch Ernst Heinkel, der das 
gesamt finanzielle und technische Risi- 
ko privat trug. Erstaunlich ist die gerin- 
ge Zahl der Mitarbeiter der Abteilung 
Sonderentwicklung II in der fiir die Pro- 
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jektarbeit Hans von Ohain und Herbert 
Jacobs, fiir Konstruktion, Priifstande 
und Festigkeitsfragen Wilhelm Gunder- 
mann mit drei Mitarbeitern und fiir die 
Fertigung und Verbrennungsversuche 
Max Hahn mit einem Ingenieur ver- 
antwortlich waren. Zur Werkstatt Hahns 
gehdrten 15 Arbeiter, insgesamt also 
nur 23 Personen nach dem Stand vom 
4.5.1938. 

Der begonnene Krieg stoppte die 
weiteren Arbeiten an der He 178. Nach- 
dem der Prototyp Anfang November 
1939 General Udet vorgeflogen worden 
war, baute man das Triebwerk aus und 
erprobte es weiter im Stand und unter 
der He 111 F (Werknummer 2390). Der 
bisher letzte bekannte Flugbucheintrag 
dazu stammt vom 8. April 1940. Weiter 





heift es in einer Mitteilung vom 
9.11.1939 zur He 178 V-1: ,,Das Flugzeug 
wird ohne Triebwerk in demontiertem 
Zustand abgestellt, um eventuell fiir 
eine Flugvorfiihrung wieder benutzt 
werden zu k6nnen.“ Die nicht komplet- 
te He 178 V-2 kam zur Verschrottung. 
Thre Fertigstellung hatte noch weitere 
1500 Mannstunden erfordert, was unter 
Kriegsbedingungen nicht mehr gerecht- 
fertigt schien, da man keine weiteren 
Einsatzméglichkeiten fiir das Flugzeug 
sah. Beide Maschinen wurden jetzt vom 
Reichsluftfahrtministerium bezahlt, 
nachdem bisher Heinkel alle Arbeiten 
privat finanziert hatte. Am 12.9.1939 
strich der Generalluftzeugmeister Udet 
eine Reihe von Entwicklungsvorhaben. 
Unter ,,He 178“ war jedoch ausdriicklich 
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Vom Erstflug der He 178 
V-1 am 27. August 1939 
gibt es einen Schmalfilm. 
Die Aufnahmen daraus 
zeigen, dass Warsitz wegen 
der Befurchtung, das 
Triebwerk kénne versagen 
oder zu geringen Schub 
entwickeln, mit ausge- 
fahrenem Fahrwerk, aber 
wegen des Luftwiderstands 
verschlossenen Einzieh- 
6ffnungen, flog. 
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Da lange Zeit nur 

die schlechten Standbilder 
aus dem Schmalfilm zur 
Verfigung standen, wurden 
daraus, wie hier erkennbar, 
weitere ,,Flugbilder” 
gemacht. 
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vermerkt: ,,Die Arbeiten an Einsitzern 
mit Luftstrahltriebwerken werden mit 
aller Kraft weitergetrieben, damit bald- 
méglichst ein einsatzfahiges Flugzeug 
geschaffen ist.“. Fiir das F 6, eine etwas 
schubstarkere Variante des He S 3B, 
plante man Priifstandslaufe ab Ende 
September. Spater wurde es unter dem 
Versuchstrager He 111 in verschiedenen 
Hoéhen und unter unterschiedlichen 
Belastungen im Flug erprobt und diente 
weiter als Versuchstrager einzelner 
Komponenten der weiterentwickelten 
TL-Baumuster. Damit ist klar, dass das 
F6 nicht in der He 178 geflogen wurde, 
wie manchmal behauptet wird. Festge- 
stellt werden muss am Ende auch, dass 
zahlreiche der bisher in der Literatur 
immer wieder abgeschriebenen Be- 


hauptungen falsch sind. Dazu zahit, dass 
Entwicklung und Bau der He 178 ohne 
Wissen des RLM erfolgten und dass man 
dort die Entwicklungen auf diesem 
Gebiet bei Heinkel ablehnte und nicht 
unterstiitzte. Auch das Datum des 
ersten erfolgreichen Standlaufs des 
Triebwerks wird nach den Angaben in 
der Biographie Ernst Heinkels oft noch 
mit September 1937 genannt. Die Infor- 
mation des RLM erfolgte zwar einge- 
schrankt und nur wenige Referenten 
und Udet waren personlich informiert, 
doch allein die Materialbeschaffung 
erforderte die Hilfe des RLM und auch 
die Frage der Patentierung der Erfin- 
dungen, auch im Ausland, konnte nur in 
Zusammenarbeit mit dem RLM geklart 
werden. 


Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





Die He 178 V-1 soll noch einige Jah- 
re in Marienehe in einer Baracke aufbe- 
wahrt worden sein, scheint dann aber 
den Bombenangriffen 1944 zum Opfer 
gefallen zu sein, so dass von diesem his- 
torischen Flugzeug und seinem Trieb- 
werk keinerlei Originalstiicke erhalten 


sind. Ernst Heinkel, dem die Bedeutung 
der Entwicklung klar war, hatte Ende 
Juni 1939 das Sammeln samtlicher Ver- 
suchsmotoren, auch der halbzerstoérten, 
fiir die Schaffung eines Werksmuseums 
angeordnet. 


Uberlieferte Technische Daten der ersten Heinkel-TL-Triebwerke und —Projekte 


Projekt 2 He S 3b HeS6 
v.21.5.37 
Startschub 900-1000kp 500kp 600 kp 
Schub in Hohe 600 kp (5 km) 
Temperaturverh. ior 7 
Max. Durchm. 970 mm 930 mm 917 mm 
Strahldurchm. 475mm 410 mm 
Lange rd.1390 mm _—srd. 1650 mm 
Masse rd. 250 kg 360 kg 420 kg 
Drehzahl 13000 min* = 13300 min? 


Kraftstoffverbrauch 650gPS7h? 750gPS 7h? 


750gPS*h + (bei 300 km/h) 


> 





Dieses ,,Flugbild” der 
Heinkel 178 ist eine 
Zeichnung. 
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Die Arbeiter, der von Max 
Hahn geleiteten Werkstatt 
der Sonderentwicklung, 
lassen nach dem erfolgrei- 
chen Flug der He 178 am 
27. August den jungen 
Erfinder Hans von Ohain 
hochleben. 


Der erste Flug eines Strahlflug- 
zeugs wird in Marienehe gefeiert. 
In der Mitte im hellen Hemd von 
Ohain, dann im Anzug Erich 
Warsitz und Walter Kunzel. Der 
zweite von links ist Ulrich Raue, 
der den Versuchsbau leitete. 
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Ernst Heinkel dankt den 
Anwesenden fir ihre 
Leistungen. Links von 
ihm sitzt Erich Warsitz, 
der Pilot, rechts Hans 
von Ohain, der Erfinder 
des Triebwerks. 


Die Arbeit der letzten 
drei Jahre gab genuigend 
Griinde zum AnstoBen. 
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Robert Lusser (1899-1969) 


geboren am 19.4.1899 in Ulm/Donau. 


1924 


1925 


1932 
1934 


1939 


1941 
1941 


1944 


1948 


1959 


1969 
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Dipl.-Ing. nach Studium der Elektrotechnik an der TH Stuttgart. 
Danach bei der Siemens Schuckert AG in Berlin tatig. 

bis 1932 in der Klemm Flugzeugbau GmbH als Konstrukteur und Flugzeug- 
fiihrer. 

Konstrukteur bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken Warnemiinde. 

Ab 1. November bis 1939 Leiter des Projektbiiros der Bayerischen Flugzeug- 
werke. 

Ab Juni Technischer Direktor der Ernst Heinkel Flugzeugwerke. Unter seiner 
Leitung entstand wesentlich die He 280. 

Berater bei der Argus Motorengesellschaft mbH. 

Ab Marz Technischer Direktor der Gerhard Fieseler Werke. Leitete die 
Entwicklung der Flugbombe Fi 103. 

Als Leiter der Entwicklungssonderkommission Flugzeuge verantwortlich fiir 
die Entwicklung der deutschen Strahl- und Raketenflugzeuge. 

Bis 1958 in den USA als Berater der US Navy und Army, u. a. im Redstone- 
Arsenal. 

Technischer Direktor im Entwicklungsring Siid, wo der Senkrechtstarter 
VJ 101 gebaut wurde. 

Am 19. Januar in Miinchen gestorben. 





Heinkel He 280, das erste 
Strahljagdflugzeug der 
Welt 


Die ersten Schritte zur Entwicklung 
der He 280 


Mitte 1937, spatestens aber Ende des 
Jahres, waren die Fiithrungskrafte im 
Technischen Amt des RLM iiber die bei 
Heinkel laufenden Entwicklungsarbei- 
ten am Strahltriebwerk informiert. 

Der Bearbeiter dieses Sachgebiets, 
Dipl.-Ing. Helmut Schelp, hatte nach sei- 
nem Studium in Deutschland und in den 
USA ab 1936 bei der DVL in Berlin seine 
Flugbaumeisterausbildung absolviert. 
Dabei erarbeitete er eine Studie iiber die 
bisher bekannten Vorschlage von Strahl- 
triebwerken fiir den Hochgeschwindig- 
keitsflug. Im August trat Schelp in die 
Forschungsabteilung des Technischen 
Amts beim RLM ein, wo er sich mit Pul- 
sostrahl- und Staustrahlantrieben be- 
schaftigte. Da sein Hauptinteresse je- 
doch den Turbinen-Luftstrahltriebwer- 


ken galt, wechselte er im September 
1938 in die Abteilung Flugtriebwerks- 
entwicklung, wo er in Dipl.-Ing. Hans 
Mauch, dem Referenten fiir Sonder- 
triebwerke, einen interessierten Partner 
fand. Beide besichtigten im Herbst 1938 
die wichtigsten deutschen Flugmoto- 
renhersteller und versuchten, diese fiir 
die Entwicklung von TL-Triebwerken zu 
interessieren. 

Gleichzeitig diskutierten sie mit 
Dipl.-Ing. Hans Martin Antz von der 
Abteilung fiir Flugzeugzellenentwick- 
lung des Technischen Amts (LC 7) még- 
liche Projekte fiir TL-getriebene Jagd- 
flugzeuge. Im Ergebnis entstanden die 
am 4.1.1939 vom RLM herausgegebenen 
»Vorlaufigen technischen Richtlinien fiir 
schnelle Jagdflugzeuge mit Strahltrieb- 
werk“. Diese waren bei Messerschmitt 
Ausloser fiir das Projekt P.1065, der spa- 
teren Me 262, und bei Heinkel entwarf 
Siegfried Ginter die He 180, als Projekt 
eines Strahljagers mit zwei Strahlturbi- 
nen und Bugradfahrwerk. 

Bei einer EHF-Besprechung am 
20.6.1939 wurde der Bau von zwei 
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Attrappen der He 180 in der Sonderab- 
teilung Kiinzel beschlossen. Diese 
unterschieden sich durch die Lage des 
Flugzeugfiihrersitzes im Bug bzw. wei- 
ter hinten. Auch verschiedene Trag- 
flachengro8en durch austauschbare 
AuSenfliigel waren vorgesehen. Die 
Bewaffnung sollte aus drei bis vier MG 
151 im Bug bestehen. Einen guten 
Monat spiater legte man sich dann auf 
eine Fliigelflache von 16 m? und Ver- 
wendung von Sacktanks der Firma Ras- 
pe anstelle der bisher vorgesehenen 
dichtgenieteten Rumpfbehalter fest. 
Nach Beendigung der Entwurfsarbeiten 
am 10.8. 1939 war die Vorkonstruktion 
geplant. 

Am 26.9.1939 wurde die Attrappe 
yon Vorderrumpf und Kabine der nun 
als He 280 bezeichneten Maschine in 
Anwesenheit von Vertretern des RLM 
und der E-Stelle Rechlin besichtigt und 
positiv beurteilt. Bei der Bewaffnung 
wurde vorgeschlagen, das obere der 
drei 15-mm-Maschinengewehre MG 151 
durch eine 20-mm-Kanone MG 151/20 zu 
ersetzen. Auf der Amtsleiterbespre- 
chung LC zwei Tage spater erhielt Udet 
erstmals Leistungsunterlagen und eine 
Dreiseitenansicht der He 280. Damit 
entstand beim Generalluftzeugmeister 
der Eindruck, dass seine Forderung, 


»die Arbeit an Einsitzern mit Luftstrahl- 
triebwerken mit aller Kraft weiter zu 
betreiben, um baldméglichst ein ein- 
satzfahiges Flugzeug zu schaffen“ bei 
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Diese Einbauzeichnungen 
erlauben einen Vergleich 
der beiden urspringlich fir 
die He 280 vorgesehenen 
Triebwerke. Bei vergleich- 
barer Masse und Lange lag 
der Hauptunterschied in 
der Stirnflache, die beim 
He S 8 mit 0,48 m? sechzig 
Prozent liber der des 

He S 30 (0,30 m?) lag. 
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Zeichnerische 
Werksdarstellung des 
zweistrahligen Jager 
Heinkel He 280. 





Heinkel in Rostock auf dem besten 
Wege war. 

Inzwischen hatten sich die Rahmen- 
bedingungen allerdings geandert: 
1) Die He 180/280 entstand unter dem 
neuen Technischen Direktor Robert 
Lusser, der am 1. Juni 1939 von Messer- 
schmitt kommend von Ernst Heinkel 
eingestellt worden war, welcher sich im 
Marz von seinem bisherigen Techni- 
schen Direktor Heinrich Hertel getrennt 
hatte. 
2) Der Kriegsbeginn am 1. September 
veranderte die Lage, insbesondere die 
Material- und Arbeitskraftebeschaffung. 
3) Ebenfalls zum 1. September war nach 
mehreren Vorgesprachen im Juli Max 
Adolf Miiller mit insgesamt 18 Mitarbei- 
tern zu Heinkel iibergetreten. Er hatte 
bei Junkers in Magdeburg unter Leitung 
von Prof. Wagner das erste Priifstand- 
muster eines axialen Strahltriebwerks 
entwickelt. 


VergréBerung der Sonderentwick- 
lungsgruppe und Auswahl des 
Triebwerks fiir die He 280 


Verbunden mit den geanderten Rah- 
menbedingungen waren auch wesentli- 


che Anderungen in den Planungen fiir 
den Strahljager. Noch unter dem Tech- 
nischen Direktor Hertel hatten in der 
Sonderentwicklung bei Dr. von Ohain 
vorbereitende Arbeiten fiir ein axiales 
Strahltriebwerk mit geringerem Durch- 
messer fiir eine Montage unter den Trag- 
flachen begonnen. Dazu vereinbarte 
man bereits im Februar 1938 eine 
Zusammenarbeit mit der DVL. Als Ent- 
wicklungslinien schalten sich dabei ein- 
mal der Einsatz axialer Verdichter 
heraus, deren Berechnung Dr. Encke 
von der AVA Gottingen tibernahm und 
weiterhin die Erhéhung der Gastempe- 
ratur durch Kihlung der Turbinen- 
schaufeln. Die danach projektierten 
Triebwerke waren das He S 9 und das 
F 4, wahrend unter der Projektbezeich- 
nung F 5 eine Verbesserung von Schub 
und Wirkungsgrad des F 3 b durch ein 
zusatzliches Axialgeblase erreicht wer- 
den sollte. Im Arbeitsplan des Kon- 
struktionsbiiros der Sonderentwicklung 
vom 1. Marz 1939 waren als Termin fiir 
die Fertigstellung von Konstruktion, 
Stiicklisten und Festigkeitsberechnung 
des Triebwerks der ,, Weiterentwicklung 
He 178* die nachsten 8 Wochen genannt, 
also Anfang Mai 1939. 
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Die am Flugtriebwerk der He 178 
notigen Anderungen, um ausreichend 
Schub fiir den Start zu erreichen, verz6- 
gerten dann allerdings die Arbeiten am 
He S 9, so dass sich am 7. August 1939, 
also rund 3 Wochen vor dem Erstflug 
der He 178 V-1, der Bearbeitungsstand 
folgendermafgen darstellte: 

Die Konstruktion des aus dem 
HeS6 weiterentwickelten Radial-Trieb- 
werks F 8, das jetzt die neue Einheits- 
bezeichnung He S 8 erhielt, war abge- 
schlossen. Es sollte als Ausweichlésung 








in zwei Exemplaren gebaut werden, 
falls mit dem He S 9 unvorhergesehene 
Schwierigkeiten auftauchen wiirden. 
Der Abschluss der Konstruktion des 
Axial-Triebwerks He S 9 wurde in etwa 
2 Monaten und die ersten Probelaufe fiir 
Ende 1939 erwartet. 

Doch die Einstellung Max Adolf 
Miillers und seiner Gruppe, von der sich 
Ernst Heinkel eine Starkung seiner 
Triebwerksentwicklungskapazitat und 
den Einbruch in die Domane der tradi- 
tionellen Triebwerkshersteller erhoffte, 


Zwei Abbildungen der 
Bugattrappe der He 280 mit 
drei 20-mm-Kanonen MG 
151/20, die im April 1940 
erfolgreich eingeschossen 
wurde. 
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Der bei Heinkel entwickelte 
pressluftbetriebene Schleu- 
dersitz der He 280 war ein 
wesentliches neues Sicher- 
heitselement, das heute 
aus dem militarischen 
Flugzeugbau nicht mehr 
wegzudenken ist. 
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anderte alle diese Plane. Dabei sollte 
sich aber in den nachsten Jahren zeigen, 
dass sich Ernst Heinkels Vorstellungen 
nicht verwirklichen lieSen. Er wollte 
zuviel auf einmal schaffen, wobei die 
bisherigen meist provisorischen Ein- 


richtungen auf die Dauer nicht aus- 
reichten. Dazu kam eine Verzettelung 
der Arbeiten und wohl auch menschli- 
che Schwachen der Beteiligten, die am 
Ende die von Prof. Heinkel und der 
Ohain-Gruppe erreichten Pionierleis- 
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tungen nicht in den erhofften wirt- 
schaftlichen Erfolg miinden lie8en. 
Miiller hatte ab 1.4.1936 in der Jun- 
kers-Maschinenfabrik Magdeburg an 
einem Strahltriebwerk mit axialem 
Reaktionsverdichter und an Projekten 
von Motor-Luftstrahl-(ML)-Triebwerken 
und Propellerturbinenluftstrahltrieb- 
werken (PTL) gearbeitet. Als im Juli 
1939 das Motorenstammwerk Dessau 
diese Entwicklungsarbeiten tibernahm, 
waren ein Priifstandsvollaggregat des 
Triebwerks RT 0/RT I mit zw6lfstufigem 
Axialverdichter und _ verschiedene 
Brennkammern und je ein ein- und vier- 
stufiger Verdichter fiir Vorversuche vor- 
handen. RT stand dabei fiir Riickstof- 
Turbine. Das erste Priifstandsaggregat 
RTO war nur bei Zufiihrung von Fremd- 
leistung gelaufen. Nach Anderung von 
Brennkammer und Turbine lief es eben- 
falls noch nicht selbstandig und die Ver- 
brennung erfolgte teilweise auferhalb 
der Brennkammern, ein Schub konnte 
nicht gemessen werden. Trotzdem hat- 
te Miiller bereits die Lieferung von zwei 
Triebwerken an Messerschmitt fiir April 
1940 angekiindigt und auch zu geringe 
Kraftstoffverbrauchswerte angegeben. 
Die Bearbeitung des gesamten Trieb- 
werksspektrum wurde nun bei Heinkel 
weitergefiihrt, wieder unter Angabe von 
zu optimistischen Terminen. 
Andererseits wurden aber nach dem 
Eintritt der Junkers-Gruppe die Arbei- 
ten am bisherigen Axial-Triebwerk He S 


fiir die He 280 zu bauen. Man hoffte, die- 
ses schneller zu realisieren, als das 
wegen seines geringeren Durchmessers 
besser geeignete He S 30. Unter dieser 
Bezeichnung sollte die Gruppe Miiller 
nun ein Axialtriebwerk auf der Basis der 
in Magdeburg gelaufenen Vorarbeiten 
entwickeln. 

Damit war bei EHF zwar eine stark 
vergroRerte Entwicklungsgruppe fiir 
Triebwerke vorhanden, die sich aber 
zum gréten Teil mit Projekten befas- 
ste, die in absehbarer Zeit nicht zu 
einem verwendungsfahigen Motor fith- 
ren konnten. Das vor allem auch des- 
halb nicht, da es weiterhin an einer 
dafiir geeigneten Fertigungskapazitat 
und insbesondere an Priifstanden man- 
gelte. Wegen des Krieges bereitete die 
Beschaffung von Material und Baukapa- 
zitat fiir die Priifstande und auch der 
Sondermetalle und Legierungen fiir die 
Triebwerke starke Schwierigkeiten. 


Konstruktion und Bau der He 280 


Trotz der weitgehend ungeklarten Fra- 
gen in der Triebwerksentwicklung, wur- 
den sehr schnell unrealistische Termine 
fiir die He 280 vorgegeben. Bei einer 
Besprechung in Marienehe mit Vertre- 
tern des Technischen Amts und der E- 
Stelle am 28.9.1939, die sich in der 
Hauptsache mit Fragen der Ausriistung 
und Bewaffnung der He 280 befasste, 


legte man die Flugklartermine fiir die Dieser balgsschinitt der 


damals in Konstruktion 





9 eingestellt und festgelegt, zuerst als ersten 20 Maschinen fest. Danach sollte stehenden He 280 stammt 
Interimslosung das Triebwerk He S8A die erste He 280 am 20.4.1940 und die 20. vom Januar 1940. 
Beas 
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Da die Triebwerke noch 
nicht betriebsbereit waren, 
begann am 22.9.1940 die 
Schlepperprobung der 

He 280 V-1. Die Triebwerke 
wurden dabei zeitweise 
durch aerodynamische 
Attrappen ersetzt. 
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im November 1940 fliegen, also in weni- 
ger als einem Jahr nach Entwicklungs- 
beginn. Gleichzeitig wollte man in 
einem knappen halben Jahr bereits 20 
Flugzeuge dieses vollig neuartigen Typs 
bauen. 

Bei einer Unterredung mit General 
Udet am 19.10.39 beklagten sich Hein- 
kel, sein Technischer Direktor Lusser 
und der Chef des Berliner Heinkel- 
Biiros von Pfistermeister erstmals tiber 
Schwierigkeiten bei der Materialbestel- 
lung fiir die Sonderentwicklung, die 
durch Referenten des RLM entstehen 
wiirden. Udet erklarte, dass er ,,fana- 
tisch an den Erfolg dieser Arbeiten bei 
Heinkel glaube“ und ,,keiner der kleine- 
ren Referenten ermachtigt sei, EHF in 
irgendeiner Weise Schwierigkeiten zu 
machen, da diese die dort laufenden 
Arbeiten nicht verstehen wiirden.“ 
Heinkel sollte freie Hand bei der Ent- 
wicklung haben, spiter sei es Sache des 
RLM zu entscheiden, welche Firma die 
Serienfertigung tibernimmt und wel- 
ches Aggregat das Beste ist. Der Hin- 
weis Schelps, dass allein die Entwick- 
lung des Motors fiir den Verdichter eines 
ML-Triebwerks drei Jahre erfordern 
wiirde, wurden offensichtlich ignoriert. 

In der genannten Attrappen-Arbeits- 
besichtigung am 28. September 1939 
forderte man Heinkel erstmals auf, fiir 
die He 280 einen Katapultsitz zu entwi- 








ckeln, um den ungefahrdeten Ausstieg 
des Piloten zu sichern. Am 25. des Fol- 
gemonats wurden erneut Fragen des 
Notausstiegs und der Druckkabine mit 
Vertretern der E-Stelle besprochen und 
erstmals der Einbau einer Flugbremse 
vorgeschlagen. Die Arbeiten an all die- 
sen technischen Neuerungen liefen 
sofort an und die Funktions- und Aus- 
riistungserprobungen begannen im Jahr 
1940. Am 30. April erfolgte der Funk- 
tionsbeschuss der Konstruktionsattrap- 
pe des He 280-Bugs mit drei MG 151, der 
erfolgreich verlief. Am 12. Juni lieferte 
die Firma VDM das erste Fahrwerk mit 
dem neuartigen Bugrad und drei Tage 
spater begann die Erprobung des bei 
Heinkel entwickelten Schleudersitzes. 
Zuerst wurden Abschiisse mit Sand- 
sackbelastung aus einer Fiihrerraumat- 
trappe, dann Abschiisse von Personen 
auf einer speziellen Gleitbahn erprobt. 
Diese Untersuchungen, die bis Ende 
September liefen, zeigten die Brauch- 
barkeit des Schleudersitzes. Der 
Abschuss erfolgte mit Hilfe von Press- 
luft, die einen Kolben mit dem daran 
befestigten Sitz aus dem fest montierten 
Zylinder schoss. Bei der Konstruktion 
und auch der Druckregelung, die so 
erfolgen musste, dass die abgeschosse- 
ne Person keine Schaden durch 
Beschleunigungsspitzen erlitt, kamen 
dem Werk die Erfahrungen mit dem Bau 
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von Flugzeugkatapulten zu Gute. Eben- 
falls noch im Juni (21.6.1940) fand der 
erste Probeeinbau der geschiitzten 
Kraftstoffbehalter im Rumpf der He 280 
V-1 statt. Verwendet wurden ein Behal- 
ter Raspe RP 1600 mit 420 Liter Inhalt 
vorn und dahinter ein 645-l-Tank RP 
1601. Der Einbau der Triebwerke in die 
Maschine konnte allerdings nicht wie 
geplant erfolgen. Bei der im April begon- 
nenen Priifstandserprobung des He S 8 
Atraten Verbrennungsprobleme auf und 
erst Ende Oktober lief ein Versuchsmo- 
tor He S 8A kurzzeitig mit voller Leis- 
tung von 750 kp Schub. 

Deshalb fanden am 24.8.1940 die 
ersten Rollversuche der He 280 V-1 ohne 
Triebwerke statt und das RLM musste 
die Maschine zuerst flugeigenschafts- 
mafsig im Schlepp einer He 111 erpro- 
ben lassen. Dazu wurden anstelle der 
Triebwerke aerodynamische Attrappen 
angebaut. Der erste Schleppflug fand 
am 22.9.1940 in Rechlin-Roggentin statt. 
Pilot der He 280 V-1 war dabei Flugbau- 
meister Bader von der E-Stelle, wah- 
rend der Flugzeugfiihrer Deutschmann 
die Schleppmaschine He 111 B flog. 
Beim dritten Flug wurde die Maschine 
am 2.10. nach Marienehe zuriickge- 
schleppt, wo man die Gleit-Erprobung 
fortsetzte. 

Im C-Amts-Programm Nr. 18/2 vom 
1, August 1940 sind noch 5 V-Muster und 


eine Nullserie von 20 Maschinen ge- 
nannt. Doch bereits in einer Bespre- 
chung im RLM am 18.10.40 schlug Robert 
Lusser vor, wegen der fortwahrenden 
Komplikationen bei den Priifstandslau- 
fen der Triebwerke die Zellenfabrika- 
tion vorerst bis zu Abschluss der Dauer- 
laufe des He S 8 A zu unterbrechen und 
nur die 5 Prototypen zu bauen. Es ge- 
lang nicht, mit den fiir den Flug vorgese- 
henen V-Mustern des He S 8A (V-3 und 
V-4), die vorgeschriebenen 10-Stunden- 
Laufe zu absolvieren. In einer RLM- 
Besprechung am 9. Dezember auferte 
General Udet, dass er an den Erfolg der 
Arbeit an der He 280 durchaus glaube, 
da das Flugzeug fliegerisch in Ordnung 
sei. Allerdings wiirden ihm nach dem 
urspriinglich genannten Flugklartermin 
Juni 1940 standig um einige Wochen ver- 
schobene genannt, so dass er iiber die 
Griinde der Verzégerungen auf dem lau- 
fenden gehalten werden wollte. 

In einer Darstellung des Entwick- 
lungsstands der He 280 vom 12.12.1940, 
die EHF daraufhin am 16.12.1940 im 
RLM an den Chefingenieur LC Lucht 
libergab, wird von 16 bis dahin durchge- 
fiihrten Schleppfliigen mit der He 280 
V-1 berichtet, wobei eine Héchstge- 
schwindigkeit von 600 km/h erflogen 
wurde. Die Maschine sei fliegerisch in 
Ordnung und kénnte mit Motoren geflo- 
gen werden. Die Festigkeit der Druck- 


Start der He 280 V-1 im 
Schlepp hinter einer 
He 111. 
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Die triebwerkslose He 280 
V-1, DL+AS, wahrend der 
Werkserprobung. 
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kabine sei nachgewiesen, ebenso die 

Waffenanlage in Tarnewitz iiberpriift 

worden. Die Bruchzelle war fertigge- 

stellt und sollte ab Januar 1941 unter- 

sucht werden. Als voraussichtliches 

Datum fiir den ersten Flug mit Motor 

wurde Mitte Januar genannt. Der Stand 

der V-Flugzeuge zu diesem Datum war 

wie folgt: 

V-1: Flugklar fiir weitere Schleppfliige 

V-2: Inder Endmontage 

V-3: Fliigel und Rumpf in der Helling. 
Leitwerksbau ab Januar. 

V-4u. V-5: Einzelfertigung der Holme, 
Spanten und Rippen 

V-6 bis V-10: Ausschreibung der Fabri- 
kationsauftrage. 

Beim Reichsluftfahrtministerium 
verlor man anscheinend das Vertrauen 
in die Triebwerksentwicklung bei EHF 
und in einer Besprechung am 13.12.1940 
empfahl Generalingenieur Lucht, so 
schnell wie méglich ein Motorenwerk 
einzuschalten. Auf die Bemerkung hin, 
dass man bei Heinkel versuche, die 
Hirth-Werke zu erwerben, wurde emp- 
fohlen, dort zuerst Teile fiir das He S 8 
fertigen zu lassen. 

Zum 5. Februar 1941 ist erneut der 
Entwicklungsstand der He 280 und der 
He S 8A-Triebwerke dokumentiert. 
Danach waren bis dahin mit der V-1 ins- 
gesamt 32 Gleitfliige mit bis zu 700 kn/h 
ausgefiihrt worden. Die Bruchversuche 





mit dem Rumpf waren beendet und die 
mit Leitwerk, Fahrwerk und Fliigel hat- 
ten begonnen. Bei der Druckkabine gab 
es noch Schwierigkeiten mit der Gum- 
miabdichtung. Der Baustand war fol- 
gendermafgen: 

V-1: Vorgesehen fiir weitere Schlepper- 
probung 

V-2: Ausgeriistet mit den Triebwerken 
He S 8A V-3 und V-4 fand am 
24.1.1941 der erste Versuchslauf 
statt, dabei frafen die Getriebe 
wegen ungeniigender Schmierung. 
Soll erste Flugerprobung mit Mo- 
toren ausfithren. 

V-3: Ebenfalls fiir Motorenflug vorge- 
sehen. Fertigstellungstermin am 
1.4.1941. Die dafiir vorgesehenen 
Triebwerke V-7 und V-8 sollen am 
28.2.1941 bereit sein. 

V-4: Fertigstellungstermin 1.5.1941. 

V-5: Fertigstellungstermin 1.6.1941 

Fiir die ersten 5 Vorserienmaschi- 
nen hatte die Teilfabrikation begonnen. 

Das Anlaufen der Maschinen 06 bis 015 

war nach den ersten Motorfliigen ge- 

plant. Die weiteren V-Muster der Trieb- 
werke bis zur V-10 sollten fiir weitere 

Versuche und die Triebwerks-Musterer- 

probung eingesetzt und bis zum 20.5.1941 

(He S 8 V-10) fertiggestellt werden. Mit 

dem jetzt erreichten Startschub von 550 

kp bei 13000 U/min wollte man eine Vor- 

serie von 30 bis 40 Stiick auflegen. 
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Am 30. Marz 1941 fiihrte der Werk- 
einflieger Fritz Schafer am Nachmittag 
dann den ersten dreiminiitigen Muster- 
flug der He 280 V-2 mit Triebwerken aus. 
Es war Heinkel gelungen, auch das erste 
Strahljagdflugzeug der Welt vor allen 
anderen Konkurrenten in die Luft zu 
bringen. 

Am 5. April 1941 wurde das Flug- 
zeug dann in Marienehe dem RLM vor- 
geflogen, was zur Folge hatte, dass 
General Udet Ernst Heinkel gestattete, 
die Hirth Motorenwerke in Stuttgart- 
Zuffenhausen und deren Tochterbetrieb 
in Berlin-Waltersdorf zu erwerben. 
Ernst Heinkel hatte sich bereits seit dem 
Juni des Vorjahres um deren Kauf bei 
Udet bemiiht. Mit dem Erwerb des 
Stuttgarter Werkes hoffte Heinkel, in die 
Reihe der Motorenhersteller aufzurii- 





cken und damit auch die notigen Ferti- 
gungsgerate und -erfahrungen zu tiber- 
nehmen. 

Nach den ersten Fliigen wurde die 
He 280 V-2 im April 1941 wieder stillge- 
legt, da die Triebwerke noch unausge- 
reift waren. Nach dem Vorfliegen war 
bei einem Triebwerk das hintere Lager 
nach Fressen wegen eines Kiihlpum- 
penschadens schwer beschadigt, beim 
zweiten Triebwerk hatte sich ein Siche- 
rungsbolzen aus der Brennkammer 
gelést und die Turbinenschaufeln ange- 
schlagen. Ungeklart waren die Treib- 
stofforderung, die Lagerkiihlung und 
die Regelung. Da der Auslegungsschub 
immer noch nicht erreicht wurde, expe- 
rimentierte man weiter mit dem Ver- 
dichter, den Turbinengittern und der 
Verbrennungsanlage. Wegen des bei hé- 


Fritz Schafer startet am 

30. Marz 1941 in Rostock- 
Marienehe zum Erstflug der 
zweistrahligen He 280 V-2. 


Nach drei Minuten setzt die 
He 280 V-2 zur Landung an. 
Bei diesem Flug waren die 
Triebwerke nicht verkleidet, 
da sie noch Leckprobleme 
hatten. 
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Ernst Heinkel unterhalt sich 
mit den beiden Piloten, die 
die He 280 einflogen. 
V.rn.L.: Ernst Heinkel, Fritz 
Schafer, Paul Bader und die 
Direktoren Dr. Otto Kohler 
und Dr. Karl Lehrer. 


Am 5. April 1941 wurde die 
He 280 V-2 von Paul Bader 
einer Delegation des RLM 
in Marienehe vorgeflogen. 
Die Besucher stehen hier 
inmitten der beteiligten 
Heinkel-Mitarbeiter. 
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heren Geschwindigkeiten erwarteten 
Strémungsabrisses am Triebwerksein- 
lauf sollte dieser geaindert werden, 
ebenso waren das Leitwerk und die 
Triebwerkssaustr6mrohre zu modifizie- 
ren. Als erneuten Flugklartermin fiir die 
He 280 V-2 gab Emst Heinkel am 
7.4.1941 den 10. Mai vor. 

Bei den Standlaufen im Mai zeigte 
sich jedoch, dass durch die Treibstoff- 
vergasung Temperaturspitzen auftraten, 
die Turbinenschaden verursachten. 
Deshalb beschloss man, noch vor der 
Wiederaufnahme der Flugversuche zur 


geplanten Kraftstoff-Kalteinspritzung 
iiberzugehen. Die daraufhin begon- 
nenen Versuche waren schwierig und 
fiihrten erst im September zu einer 
befriedigenden Funktion der Ring- 
brennkammer. Auch das nicht geniigend 
flugsichere Getriebe mit den Nebenap- 
paraten des Geriteteils wurde von Gleit- 
lagern auf Walzlager umgestellt. Es war 
eine vollkommene Neukonstruktion 
notig, so dass erst im Oktober neue Ver- 
suchsstiicke zur Verfiigung standen. Bis 
dahin ebenfalls noch nicht gelost waren 
Probleme mit dem Turbinenrad, die 
hauptsachlich auf mangelnder Festig- 
keit des verwendeten Materials beruh- 
ten. In dem hier zitierten Bericht vom 6. 
Oktober 1941 werden vier vorhandene 
verwendungsfihigen Zellen der He 280 
erwahnt. 

Es gelang weiterhin nicht, die He S 
8A-Triebwerke ausreichend laufsicher 
zu machen, um den vorgeschriebenen 
10-Stunden-Lauf zu absolvieren. Auch 
die Arbeiten am Axialtriebwerk He S 30 
lagen weit hinter der Planung. Deshalb 
sah man sich bei Heinkel nach anderen 
Antrieben fiir die Hochgeschwindig- 
keitserprobung der He 280 um. Man 








wollte von den Walter-Werken in Kiel, 
mit denen seit den Raketenexperimen- 
ten Mitte der dreifgiger Jahre eine enge 
Zusammenarbeit bestand, ein Raketen- 
triebwerk mit 1000 kp Schub entwickeln 
lassen, um es in die He 280 einzubauen. 
In einer Unterredung am 7. Juli 1941 
stimmte Dipl.-Ing. Antz vom RLM die- 
sem Vorschlag zu, orientierte aber auf 
die Benutzung des bereits in einer klei- 
nen Vorserie gefertigten Motors mit 750 
kp Schub. Ingenieur Walter Kiinzel, der 
vorher die Raketenversuche bei Heinkel 
geleitet hatte und auch am Bau der He 
178 wesentlichen Anteil hatte, war zu 
dieser Zeit schon bei den Walter-Werken 
angestellt, fiir die er an der Besprechung 
teiinahm. Uber eine eventuelle Fortfiih- 
rung und Erprobung dieses Projekts 
sind bisher keine Angaben bekannt 
geworden. 

Die Verz6gerungen und die sich 
fortlaufend als zu optimistisch heraus- 
stellenden Terminangaben bei der Er- 
probung von Triebwerk und Zelle der 
He 280 lieSen das Klima in den Bezie- 
hungen zwischen dem RLM und den 
Heinkel-Werken abkiihlen. Es darf hier 
auch nicht vergessen werden, dass sich 
auch der zweite gro&e Hoffnungstrager 
Udets, die He 177, ebenso schwierig dar- 
stellte. Im Juni 1941 fragte Udet, wann 
mit einem Fronteinsatz der He 280 zu 
rechnen sei und fiigte hinzu: ,,Dass man 
nur eine Entwicklung betreiben kénne, 
die dem Kriege noch zugute kommt. 
(Heinkel) hatte einen bedeutenden Stab 
von hochwertigen Leuten an dieser Auf- 
gabe zu sitzen, den man besser auf ande- 
re Aufgaben verteilen konnte, wenn es 
sich zeigt, dass (Heinkel) mit den Trieb- 
werken nicht mehr rechtzeitig fertig 
(wird).“ Wieder wurde Udet verspro- 
chen, bis zum Marz 1942 einsatzfahige 
He 280 zu liefern. Doch stand weiterhin 
nur die motorlose He 280 V-1 fiir Fliige 
zur Verfiigung. Im September wies Dr. 
Baumann von der EHF-Flugabteilung 
darauf hin, dass spatestens zum Ende 
des Jahres zwei Zellen mit Triebwerken 
in der Erprobung sein miissten, wenn 
unter der Voraussetzung, dass keine 
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Hier diskutiert Carl Francke von der E-Stelle Rechlin mit Ernst Udet. 
Rechts stehen die beiden Heinkel-Ingenieure Jost und Meschkat. 





Ernst Heinkel, sein Sohn und die Herren Lucht, Reidenbach 
und Francke vom RLM werden von Ernst Udet fotografiert. 


Auf diesem Foto vom 5.4.1941 sieht man neben Ernst Heinkel und 
seinem Sohn von links: Friebel, Udet und Reidenbach vom RLM, 
und Meschkat, Lusser und Jost von EHF. 
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General Udet gratuliert 
Ernst Heinkel zum Erfolg. 
Im Kreis links von Heinkel 
im Uhrzeigersinn stehen: 
Eisenlohr, Schelp, Lusser 
(links hinter ihm: Dr. 
Werner Baumann von der 
EHF-Flugabteilung), Lucht, 
Dr. Lehrer, Reidenbach, 
Siegfried Ginter. Im 
Hintergrund rechts neben 
Gen.Ing. Lucht steht Carl 
Francke, der spatere 
Technische Direktor 
Heinkels. 


Wahrend der Feier bei 
Heinkel am 5.4.1941. 
V.L.n.r.: Udet, Heinkel, 
Lucht, Reidenbach, Lusser, 
unbekannt, Eisenlohr. 


groReren Schwierigkeiten auftreten, 
der Udet genannte Termin eingehalten 
werden sollte. Trotz intensivster Arbeit 
der Gruppe Ohain war das He S 8 A auch 
Ende 1941 nicht serienreif und es stan- 
den keine flugfahigen Exemplare zur 
Verfiigung. 

Obwohl zum 1. Januar 1942 bereits 
das RLM-Typenblatt der He 280 er- 
schien, ging in den Folgemonaten das 
offizielle Interesse an der Maschine wei- 
ter zuriick. Man kam zur Ansicht, dass 
Heinkels Strahljager mit den damals in 
Entwicklung bzw. Bau befindlichen 
Strahltriebwerken anderer Hersteller 
erprobt werden sollte. 

Allerdings zeigte sich im folgenden 
auch bei diesen, dass die Entwicklung 








der Triebwerke meist mehr Zeit erfor- 
derte, als urspriinglich angenommen 
worden war. 

Anfang Marz besuchten zwei Vertre- 
ter von EHF die Firma Argus in Berlin- 
Reinickendorf und informierten sich 
iiber die dort in Entwicklung stehenden 
Pulsostrahl-Rohre. Es wurden Rohre 
von 3,3 m Lange und einem Standschub 
von 150 kp fiir die Verwendung in der He 
280 vorgeschlagen, da die von Schelp 
zugesagten Rohre von 2 m Lange noch 
nicht verfiigbar waren. Um die He 280 so 
schnell wie méglich in die Luft zu brin- 
gen, sollten vorerst nur je zwei der Pul- 
sostrahltriebwerke (PST) unter jeder 
Flache angebracht werden und der Start 
weiterhin im Schlepp der He 111 erfol- 
gen. So hoffte man, Mitte Mai 1942 flie- 
gen zu kénnen. Antz vom RLM unter- 
stiitzte dieses Vorhaben und erklarte, 
»dass im Amt das Interesse fiir die 
He 280 auferordentlich dadurch ge- 
schwunden sei, dass sie so lange nicht 
geflogen ist. Um zu vermeiden, dass sie 
endgiiltig auf den Friedhof gestellt wird, 
miisste sie so schnell als méglich moto- 
risiert in die Luft.“ Da zu den Heinkel- 
Triebwerken ,langsam das Vertrauen 
verschwinde“, empfahl er dringend 
»neben dem Einbau der Argus-Rohre 
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auch den Einbau des Junkers-TL-Trieb- 
werkes und des BMW-Triebwerkes 
(3302) zu untersuchen.“ 

Vom Sommer 1942 stammen Leis- 
tungsberechnungen fiir die He 280 mit 
verschiedenen Triebwerken, namlich 
He S 8a und He S 8b mit und ohne Git- 
tersteuerung. Interessant ist dabei, dass 
man auch die Verwendung von je zwei 
150 kp-Argus-Rohren als Zusatzantrieb 
durchrechnete. 

Bei einer Unterredung im RLM am 
28.3.1942 erklarten Reidenbach und 
Schelp, dass sie das BMW-Triebwerk fiir 
besser und entwicklungsfahiger als das 
He S$ 8 hielten. Im RLM hatte man sich 
schon auf das Triebwerk der nachsten 
Generation He S 11 orientiert, dessen 
Entwicklung seit Anfang des Jahres bei 
der aus der Ohain-Gruppe hervorgegan- 
genen ,Ernst Heinkel Studiengesell- 
schaft* (EHS) lief. 

Doch auch diese Euphorie sollte 
bald gedampft werden. In einer Bespre- 


chung bei BMW in Spandau wurde am 
12. Mai 1942 mitgeteilt, dass der im 
Januar durchgefiihrte 10-Stunden-Lauf 
des Triebwerks mit 600 kp Schub nicht 
reproduzierbar sei und deshalb der Ter- 
min 1.6.42 zur Lieferung von zwei Trieb- 
werken BMW P 3302 mit 600 kp Schub 
fiir die He 280 nicht zu halten sei. Es 
wurde eine mehrmonatige Verzégerung 
erwartet, deren Dauer noch nicht abseh- 
bar war. Beim ersten Startversuch der 
Messerschmitt Me 262 V-1 mit zwei die- 
ser Strahltriebwerke am 25. Marz 1942 
waren beide TL-Motoren nach kurzer 
Zeit durch Verdichterschaufelbriiche 
ausgefallen und die Landung musste mit 
dem noch provisorisch im Bug einge- 
bauten Kolbenmotor erfolgen. EHF leg- 
te bei der Sitzung in Spandau den Ein- 
bau-Entwurf fiir die BMW P 3302 in der 
He 280 vor. 

Auch die Vorbereitungen zum Ein- 
bau der Argus-PST in die He 280 verz6- 
gerten sich. Da vom RLM kein Bordag- 


Zeichnerische Darstellung 
der Montage des linken 
Triebwerks der He 280. 


Der Einbau des Strahltriebwerkes HeS8A 

















Dos recite obere Viertel des vorderen Houbenteiles ist weggeschnitien. Die Tragfléche uber der hinteren Verkleidungswonne ist glésern dorgestellt. 
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Ein Modell der He 280 
wird im Windkanal 
vermessen. 





gregat fiir den Antrieb von Treibstoff- 
und Hydraulik-Pumpen zu erhalten war, 
wurde dafiir ein 20-PS-Motor bei Hirth 
beschafft. Bei den gegen Rostock 
gerichteten britischen Bombenangrif- 
fen in den vier Nachten vom 23. bis 27. 
April 1942 und in der Nacht vom 8. zum 
9. Mai verbrannten auch die Unterlagen 
fir Einbau der Argus-Rohre. Diese 
konnten aber schnell wieder beschafft 
werden und standen Ende Mai erneut 
zur Verfiigung, ebenso wie vier Argus- 
PST mit 150 kp Schub, die an Heinkel 
versandt worden waren. Am 22.5.1942 
wurde die He 280 V-1 nach ihrem 63. 
Schleppflug fiir den Umbau auf die 
Argus-Triebwerke stillgelegt. 

Im Mai 1942 entdeckten die Alliier- 
ten auch erstmals eine He 280 auf einem 
Aufklarungsfoto von Rostock. 

Erst am 5. Juli 1942, eineinviertel 
Jahr nach seinem Flug mit der He 280 
V-2, startete Fritz Schafer in Rostock- 
Marienehe mit der He 280 V-3 mit zwei 
He S 8A-Triebwerken erneut mit einer 
motorisierten He 280 zu einem Ver- 
suchsflug. Damit war der urspriinglich 
bei Heinkel vorhandene Vorsprung bei 
der Entwicklung des Strahljagers prak- 
tisch schon verloren, denn nur knapp 
zwei Wochen spater flog Fritz Wendel 
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am 18. Juli erstmals mit dem von zwei 
Junkers Jumo 004 angetriebenen dritten 
Versuchsmuster der Me 262 in Leip- 
heim. 

Im Anschluss an den erneuten Flug 
der He 280 mit He S 8A-Motoren, bei 
dem von Seiten des RLM die Herren 
Schelp, Antz und Waldmann anwesend 
waren, wurde festgelegt, dass zur Flug- 
erprobung des Triebwerks ,,unter aufer- 
ster Terminsetzung“ eine He 111 als flie- 
gender Priifstand fertiggestellt werden 
miisste. Nur so konnten die Schub- 
abhangigkeit von der Flughdhe, das Re- 
gelverhalten bei verschiedenen Be- 
schleunigungszustanden und eine Reihe 
weitere Einfluss-Faktoren ermittelt 
werden. Diese Erprobung hatte natiir- 
lich auch bereits vorher, parallel zu den 
Priifstandversuchen, stattfinden k6n- 
nen, doch in der Darstellung zum Ent- 
wicklungsstand des He S 8A vom 
1.12.1940 war eineinhalb Jahre vorher 
aulesen: ,,Die urspriinglich vorgesehene 
Erprobung unter einer He 111 unter- 
bleibt im Einverstandnis mit dem Amt 
mit Riicksicht darauf, dass die Laufe auf 
dem Stand hartere Bedingungen dar- 
stellen als in der Luft“. Achtzehn Mona- 
te Versuchsvorlauf waren verloren! 

In der zweiten Juli-Woche 1942 ent- 
zog man der He 280 die Dringlichkeits- 
stufe SS und Ernst Heinkel appellierte 
an seine fihrenden Mitarbeiter heraus- 
zufinden, wie eine Leistungssteigerung 
und Verbesserung der Maschine erreich- 
bar sei. 

Mitte August 1942 war der Einbau 
der Argus-Rohre in die He 280 V-1 noch 
nicht fertiggestellt. 

Das C-Amts-Programm 222/1 vom 1. 
September 1942 lasst erkennen, dass 
man mit der He 280 kaum noch rechne- 
te. Dort ist fiir dieses Muster vermerkt: 
»2x He S 8 oder Junkers T1 oder T2, ins- 
gesamt 10 Stiick, geliefert bis zum 
30.6.42: 0 Stiick, wegen Triebwerks- 
schwierigkeiten z. Zt. keine Termine, 
lauft mit Jumo an“. 

In einer Betriebsbesprechung am 
3.9.1942 legte Ernst Heinkel fest, dass 
die Jumo-Triebwerke in die Versuchs- 





muster He 280 V-2 und He 280 V-4 einzu- 
bauen seien. Die dafiir notwendigen 
Anderungen hielt er fiir relativ geringfii- 
gig und wollte sie ,,skizzenhaft und zum 
Teil nach miindlichen Angaben“ ausfith- 
ren lassen, um die erste Maschine in der 
ersten Novemberhalfte flugklar zu 
haben und die He 280 V-4 einen Monat 
spater. Dabei sollte das zweite Muster 
einen vergroferten hinteren Tank, die 
Druckkabine und einen verstarkte Be- 
waffnung bekommen. Fehlende Kon- 
strukteure waren aus der Sonderent- 
wicklung (von Ohain) bzw. der jetzt in 
Stuttgart befindlichen Miiller-Gruppe zu 
nehmen. Schon in der zweiten Bespre- 
chung in der Technischen Direktion 
einen Tag spater wurden die Probleme 
deutlich, die dann auch das Programm 
der Erprobung der He 280 mit den Jumo- 


=... 





Standbilder aus einem 

Film von der Erprobung der 
He 280, die wahrscheinlich 
das zweite Versuchsmuster 
mit He S 8 A-Triebwerken 
zeigen. 
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vom 1. Januar 1942. 
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Triebwerken erheblich verzogern soll- 
ten. Durch den langeren Jumo 004 
bestand die Gefahr der Bodenberiih- 
rung bei der Landung. Deshalb musste 
der Notsporn erhoht werden und wegen 
des geringeren Anstellwinkels ergaben 
sich hdhere Landegeschwindigkeiten. 
Auch die Masse der friihen Jumo 004 
von je 850 kg (das He S 8A wog 435 kg) 
machte Sorgen, da das Riistgewicht 
anstieg. Die vorgesehene Vergréerung 
der Tankanlage und der Bewaffnung 
brachte weiteren Massezuwachs, so 
dass der Lastfaktor der Maschine sich 


verringerte, d.h. es waren Leistungsbe- 
schrankungen zu erwarten und die Ver- 
wendungsfahigkeit des bisherigen Fahr- 
werks war zu untersuchen. Alles Fra- 
gen, die gegen die allzu optimistischen 
Zeitvorgaben des Firmenchefs spra- 
chen. Obwohl eigentlich alle anderen 
Konstruktionsarbeiten bei Heinkel zu- 
gunsten der He 177 zuriickgestellt wer- 
den sollten, wollte Ernst Heinkel die He 
280 unter allen Umstanden bearbeitet 
haben. Im September 1942 wurde teil- 
weise um einzelne Konstrukteure und 
Statiker fiir das Muster gerungen. Als 





weitere Belastung kam die nach dem 
Viertagebombardement Rostocks im 
April beschlossene Verlegung von Werks- 
leitung, Entwicklungsabteilung und Ver- 
suchsbau nach Wien, wo man mit der 
Einrichtung der Werksanlagen, der 
Raumbeschaffung und ahnlichen Pro- 
blemen kampfte. 

Im Ergebnis ging es bei allen Kon- 
struktions- und Entwicklungsarbeiten 
in den Heinkel-Werken 1942 nicht recht 
yorwarts, was den Staatssekretar Er- 
hard Milch veranlasste, Prof. Heinkel 
am 15. September in einem Brief darauf 
hinzuweisen, dass er keine weiteren 
Entwicklungsarbeiten, wie beispiels- 
weise den aussichtsreichen Arbeits- 
bomberentwurf, betreiben diirfe, son- 
dern alles zuriickstellen miisse, bis die 
He 177 die wirkliche Truppenreife er- 
rungen hatte. Fiir die damals bei Hein- 
kel laufenden Entwicklungsarbeiten 
gab Milch folgende Reihenfolge vor: 

1) He 177 

2) He 219 

8) He 111 Héhenaufgaben 

4) He 274 

5) He 280, Umstellung auf Jumo 

Die He 280 lag also auf dem letzten 
Platz. Die damals noch als méglich er- 
achtete serienmaRige Ausriistung der 
Maschine mit dem Jumo 004 erwies sich 
bald als unméglich, da aus Festigkeits- 
und Bodenfreiheitsgriinden eine Um- 
konstruktion der Flachen und des Fahr- 
werks unumganglich gewesen ware. Im 
Oktober war man davon schon abge- 
riickt und sah die He 280 lediglich noch 
als Triebwerks-Erprobungstrager. Damit 
ergab sich nach Besprechungen im RLM 
am 15.10.1942 folgendes Bild: Die He 
280 sollte in einer Stiickzahl von 20 bis 
22 Maschinen als Erprobungstrager ent- 
stehen. Die ersten 10 V-Muster sollten 
jetzt einheitlich ohne Waffen, Panze- 
rung und ohne den dritten Kraftstoffbe- 
halter gebaut werden, also auch die V-4 
(2. Jumo-Maschine), dafiir war ab V-5 
immer die Druckkabine einzubauen. Die 
Maschinen waren mit Argus-Rohr (V-1), 
Jumo 004 (V-2, V-4, V-6, V-8, V-9, V-10) 
und dem He S 8 (V-3, V-5) geplant bzw. 
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bereits in Ausriistung. Die V-7 blieb 
triebwerkslos und sollte der Schnell- 
flugforschung dienen. Die weiteren 10 
Versuchsmuster, die sofort vom RLM 
freigegeben werden sollten, waren fiir 
EHS- und BMW-Triebwerke gedacht. 
Bei BMW hoffte man, die ersten beiden 
BMW 003 im Marz 1943 an Heinkel lie- 
fern zu k6nnen. Damit wurde bei Hein- 
kel die Montage der Jumo-Triebwerke 
an der He 280 nur noch provisorisch 
betrieben, also ohne die fiir eine hohere 
Bodenfreiheit und ausreichende Festig- 
keit notigen Anderungen. 


Die vorlaufigen Quer- 
schnittszeichnungen der 
bei BMW und Junkers in 

Entwicklung befindlichen 
Strahlitriebwerke zeigen, 
dass sich die BMW-Projekte 
auch als Antrieb fur die 

He 280 anboten. Man 

wollte bei Heinkel aber 
die eigenen Entwurfe 
verwenden. 
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Bisher ist kein Foto der 
mit Argus-Triebwerken 
ausgertisteten He 280 V-1 
bekannt geworden. An 
Stelle der hier sichtbaren 
Gondelattrappen waren 
je zwei der Argus-Rohre 
montiert 


Vertreter des RLM bei 
einem He 280-Flug. Rechts 
steht Heinkel-Chefkon- 
strukteur Karl Schwarzler. 





Die He 280 V-1 hatte vier Argus-Roh- 
re mit je 150 kp Schub erhalten und soll- 
te nach dem bisher fehlenden Einbau 
eines Brennstoff-Regulierventils noch 
im Oktober nach Rechlin geschleppt 
werden. Dieser wahrend einer Bespre- 
chung bei Prof. Heinkel am 16. Oktober 
festgelegte Termin konnte auch einge- 
halten werden, denn bei ihrem 64. 
Schleppflug am 29.10.42 wurde die He 
280 V-1 nach Rechlin iiberfiihrt. Aller- 
dings versagte das Hirth-Hilfsaggregat, 
so dass der Flugzeugfiihrer Schuck eine 
Bauchlandung machen musste, da das 
Fahrwerk wegen fehlendem Hydraulik- 


druck nicht ausfuhr. Gliicklicherweise 
erlitten die Argus-Rohre dabei keinen 
Schaden, da sie mit einem Lastwagen 
nach Rechlin kamen. 

So blieb weiterhin die He 280 V-3 als 
einzige Maschine in der Flugerprobung. 
Allerdings ging im Oktober, gleich beim 
ersten Flug, die neu eingebaute Aus- 
trittsdiisenregelung zu Bruch und mus- 
ste neu entworfen werden. 

Am 2.11.1942 war der mit dem RLM 
abgesprochene Planungsstand fiir die 
Triebwerksausriistung der He 280 wie 
folgt: 

Bei den Mustern V-1 bis V-7 hatte 
sich gegentiber dem Stand vom 15. Okt- 
ober nichts geandert. Auch die V-10 soll- 
te weiterhin den Jumo 004 erhalten, die 
V-8 war jetzt aber fiir Heinkel-Triebwer- 
ke und die V-9 fiir BMW 003 geplant, die 
im April 1943 zur Verfiigung stehen soll- 
ten. Neu war die Planung der weiteren 
Versuchstrager: 

V-11 BMW 003 (Mai 1943), V-12 
Heinkel-TL, V-13 bis V-18 nach Wahl Jun- 
kers- oder BMW-Gerate und V-19 bis V- 
24 BMW-Triebwerke. 

Frustrierend fiir Heinkel war die 
Feststellung, dass fiir die Junkers- und 
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BMW-Triebwerke nach erfolgreichen 
10-Stunden-Laufen die Produktionspla- 
nung bis Ende 1944 erfolgt war, wah- 
rend die Heinkel-TL wegen des immer 
noch ausstehenden 10-Stunden-Laufs 
unberiicksichtigt blieben. 

Aus dem C-Amts-Programm V-Mus- 
r 222/2 vom 1.11.1942 ist zu entneh- 
en, dass die He 280 V-4 und V-5 bereits 










nach Wien-Schwechat tiberfiihrt wur- 
den, davon befand sich die V-5 noch in 
Montage. 

Im November trat man von Seiten 
der Heinkel-Werke an das RLM heran 
und bat mit Riicksicht auf den Aufwand 
den Einbau von Jumo-Triebwerken in 
die He 280 auf zwei Mustermaschinen zu 
beschranken. Ernst Heinkel ordnete 


Dreiseitenriss der He 280 
mit TeilbemaBung zu- 
sammengestellt nach 
Werksunterlagen aus 
einem sowjetischen 
Beutebericht. 
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Werkszeichnung der 
He 280-Kabine mit dem 
damals erstmals einge- 
setzten Schleudersitz. 


Flugaufnahme der 
Heinkel He 280 mit 
He S 8 A-Triebwerken. 


Mitte des Monats an, in Schwechat 
sofort den Weiterbau der He 280 zu 
beginnen und festzulegen, wann die 20. 
Zelle fertig sein sollte. Ebenso verlang- 
te er jetzt einen ,,verniinftigen Entwurf 
fiir den Einbau des Junkers-Gerats* und 
alle Anstrengungen, die He 280 anstelle 
der Me 262 ab 1944 in den Grofserien- 
bau zu bringen. 

Zu einem ganz anderen Ablaufplan 
kam man bei einer Besprechung unter 





Leitung des Technischen Direktors 
Francke am 18. November, an der Prof. 
Heinkel nicht teiinahm, da er sich in Jen- 
bach in Tirol befand. Dabei wurde fest- 
gelegt, vorerst nur 9 V-Muster zu bauen 
und gleichzeitig fiir den Fall, dass das 
RLM eine Serie der He 280 mit irgendei- 
nem Triebwerk auflegen wollte, kon- 
struktive, fabrikatorische und war- 
tungsmaige Vereinfachungen an der 
Maschine zu untersuchen, um die Ferti- 
gung zu rationalisieren. Zum Stand der 
Versuchsmuster wurde in dieser Sitzung 
festgehalten, dass sich die He 280V-1 mit 
Argus-Geraten in Rechlin befand. Der 
Umbau der V-2 lief in Marienehe. Die 
Konstruktionsunterlagen dafiir waren 
fertig. Die Endmontage sollte aber in 
Schwechat erfolgen. Der Flugklarter- 
min wurde erneut vom 15.1. auf den 
1.2.1943 verschoben. Die V-3 flog weiter- 
hin in Marienehe. Die V-4 hatte eine 
Druckkabine, war fiir Druckversuche 
vorgesehen und sollte nun spater He $ 8- 
Triebwerke erhalten, ebenso die V-5. Die 
V-7 war weiterhin fiir die Schnellflug- 
forschung fertig zu machen, wahrend 
jetzt V-6 und V-9 BMW- und die V-8 Jumo- 
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Triebwerke erhalten sollten. Ebenfalls 
im November kiindigte BMW Heinkel 
die Lieferung von zwei Triebwerken fiir 
Ende Marz an. Einbauattrappen standen 
aber vorher nicht zur Verfiigung. Auch 
sollten die Motoren je etwa 70 kg schwe- 
rer sein, als friiher angegeben und 
wegen der nun gewahlten normierten 
Aufhangung und einem giinstiger gestal- 
teten Lufteinlauf einen Meter langer 
sein. Das bedeutet natiirlich auch eine 
Anderung der Konstruktion der fiir die- 


se Triebwerke vorgesehenen He 280- 
Versuchstrager. 

Die Flugerprobung der He 280 V-3 in 
Marienehe befasste sich Anfang Dezem- 
ber 1942 intensiv mit Fragen der Ver- 
stelldiisen der Triebwerke, die immer 
noch Schwierigkeiten machten. 

Am 11.12.1942 machte F.-Stabs-Ing. 
Heinrich Beauvais von der Erprobungs- 
stelle Rechlin in Marienehe einen 15- 
miniitigen Flug mit der He 280 V-3. Nach 
seiner Beurteilung war die Triebwerks- 





Die He 280 V-3 (GJ+CB) 
war die zweite motorisierte 
Maschine des Typs und 
hatte mit Fritz Schafer am 
5. Juli 1942 ihren Erstflug. 
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regulierung belastend und bei Ge- 
schwindigkeiten tiber 600 km/h traten 
Unruhen in der Steuerung auf. Das 
Bugrad beurteilte Beauvais als gut, das 
Verhalten bei Start und Landung besser 
als bei der Me 262. 

Ernst Heinkel verlangte im Ergebnis 
dieser Uberpriifung der He 280 eine Rei- 
he teils gravierender Anderungen. Dazu 
gehorten eine auf 6 Kanonen verstarkte 
Bewaffnung, wesentlich mehr Brenn- 
stoff und dadurch dickeren Rumpf, ein 
modernes Flachenprofil, ein Zentralleit- 
werk und eine Rumpfverlangerung um 
50 bis 80 Zentimeter. Zur Fertigungsver- 
einfachung sollte die Gestangeftihrung 
fiir das Leitwerk aufen am Rumpf ver- 
laufen. Mit diesen MafSnahmen hoffte 
Ernst Heinkel, Messerschmitts Entwurf 
zu tiberfliigeln. 

Am Vortag war von Milch das Ent- 
wicklungs- und Beschaffungsprogramm 
»Vulkan“ befohlen worden, dass Flug- 
zeuge mit Strahlantrieb und Fernlenk- 
waffen in die erste Dringlichkeitsgruppe 
einstufte. Darin waren die He 280 und 
die Me 262 als einsitzige TL-Jagdflug- 
zeuge gefiihrt. Die Heinkel-Strahltrieb- 
werke He S 8 und He S 30 tauchten aller- 
dings nicht mehr auf, dafiir das neu in 
Entwicklung stehende He S 011. Das 
RLM war damals ,,an der He 280 mit He 
S 8 auRerordentlich wenig interessiert“, 
dachte aber weiterhin an einen Serien- 
bau mit BMW-Triebwerken. Bei Heinkel 
argumentierte man gegeniiber dem RLM 
immer noch mit angeblich gleichen oder 
besseren Leistungen des Flugzeugs mit 
dem eigenen Triebwerk, was aber wohl 
mehr Wunschdenken war, da man selbst 
in das Geschaft mit dem TL-Triebwerk 
kommen wollte. 

Am 17. Dezember 1942 flog Fritz 
Schafer in Rechlin die He 280 V-3 vor 
Generalfeldmarschall Milch und dem 
General der Jagdflieger Adolf Galland. 
GFM Milch auerte sich anerkennend 
und meinte ,,besonders mit der 280 miis- 
ste Heinkel schnell machen“. Zu diesem 
Zeitpunkt gingen die Planungen noch 
immer von einem Serienbau der He 280 
aus. Zuerst sollten 15 weitere Versuchs- 





maschinen (V-6 bis V-20) unter der 
Dringlichkeit DE entstehen, dann waren 
3800 Serienmaschinen angedacht. Am 20. 
Dezember 1942 schrieb Ernst Heinkel 
an Milch und freute sich, dass dieser 
und Generalmajor Galland die He 280 im 
Flug gesehen hatten und ,,damit schnell 
vorwarts machen“ wollten. Gleichzeitig 
wollte er ,noch einige Verbesserungen 
machen, z. B. das Zentralseitenleitwerk, 
anstatt der beiden Seitenleitwerke* und 
eine starkere Bewaffnung aus je zwei 
20-mm- und 30-mm-Kanonen. Dieser 
Brief war u. a. Gegenstand der Entwick- 
lungsbesprechung beim GL Milch am 
8.1.1943. General Vorwald warnte vor 
diesen Anderungen im ersten Anlauf, da 
sich daraus erhebliche Terminverzége 
rungen ergeben wiirden. Milch fragte 
nach den Baumdglichkeiten fiir die He 
280, die er fiir tiberzeugender hielt als 
die He 219. Pasewaldt war dagegen fiir 
die Férderung der Me 262, die er fiir leis- 
tungsfahiger hielt, als die He 280. In 
einem Schreiben an das RLM vom 
8.1.1943 werden von Seiten des Heinkel- 
Werkes die immensen Schwierigkeiten 
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im Musterbau und in der Serienferti- 
gung beschrieben, die durch die Einbe- 
rufungen deutscher Facharbeiter ent- 
standen waren. Darin ist jetzt von Pla- 
nungen fiir 9 + 13 V-Muster der He 280 
die Rede. Weiterhin wird erklart, dass 
bei Heinkel wegen des Mangels an 
Raum und Arbeitskraften fiir die vor- 
gesehene Serie von 300 Stiick He 280 
keine Planungen vorgelegt werden k6n- 
nen. Damit wurden die RLM-Bestrebun- 





Fuinf Standbilder der 

He 280 V-3 aus einem 
Lehrfilm uber den 
Heinkel-Strahljager und 
seine Triebwerke, der im 
Juli 1942 gedreht wurde. 
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Paul Bader ist in der 

He 280 V-2 gelandet. 

Im Mittelgrund vorn steht 
Karl Schwarzler, Heinkels 
Chefkonstrukteur. 


Ernst Udet lasst sich die 
He 280 vorfihren. Links 
neben ihm steht Heinkels 
Technischer Direktor 
Robert Lusser. 
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, 


as 


gen nur einen Strahljager zu bauen auch 
von Seiten der Heinkel-Werke indirekt 
gestiitzt. Am 27. Januar 1943 kamen die 
He 280 und die Materialbeschaffung fiir 
deren Bau trotzdem mit der Dringlich- 
keitsstufe SS in das RLM-Vulkan-Pro- 
gramm. Bei Heinkel war man sich 
betriebsseitig zwar tiber die Unméglich- 
keit bzw. die erheblichen Schwierig- 
keiten eines Serienbaus der He 280 klar, 
andererseits beschaftigte man sich aber 
weiterhin mit der Serienreifmachung 
der He 280. Am 23. Februar 1943 sollte 
auf Anordnung von Prof. Heinkel sofort 
damit begonnen werden, den vor dem 








Leitwerk oben eingezogenen Rumpf so 
auszustraken, dass die obere Rumpf- 
kontur in Hohe des Héhenleitwerks lag. 
Heinkels jetziger Technischer Di- 
rektor Carl Francke nahm Verbindung 
mit den Siebel-Flugzeugwerken in Halle 
auf, um die Serienreifmachung und den 
Serienbau der He 280 dorthin zu verle- 
gen. SFH signalisierte Zustimmung und 
war bereit ab April diese Arbeiten zu 
beginnen. Doch bereits im Februar 
lehnte Gen. Ing. Hertel von der Beschaf- 
fungsstelle des RLM diese Plane ab, da 
die Siebel-Werke durch das Ju 88-Bau- 
programm ausgelastet waren. 
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Inzwischen waren zwei Unfialle 
erfolgt, die das He 280-Programm er- 
neut zuriickwarfen. 

In Rechlin fand am 13.1.1943 der 
erste Schleppflug der He 280 V-1 mit den 
Argus-PST statt, die in der Zeit vom 
15.12.1942 bis 12.1.1943 an die Maschine 
angebaut worden waren. Da der EHF- 
Flugzeugfithrer Schafer gerade nicht 
abkémmlich war, wurde dieser Flug 
vom Piloten der Firma Argus, Schenk, 
ausgefithrt. Es handelte sich um einen 
Uberfithrungsflug ohne Brennstoff (also 
ohne arbeitende Triebwerke) von Rech- 
linnach Larz. Als Schleppmaschine fun- 
gierten erstmals eine oder zwei Bf 110 
mit Luftwaffen-Besatzung. Es gibt zu 
diesem Schleppzug leider sich wider- 
sprechende Angaben. In der allgemei- 
nen tabellarischen Erprobungsiiber- 
sicht fiir die He 280 V-1 vom 28.1.1943 ist 
als Schleppflugzeug eine He 111 mit 
Rechliner Besatzung aufgefiihrt, der 
ausfiihrliche Bericht mit gleichem Da- 
tum und von den gleichen Bearbeitern 
nennt dann als Schleppmaschine ,,Me 
110 und militarische Besatzung*. In 
einem Fernschreiben der Technischen 
Direktion an das Berliner Heinkel-Biiro 
und im Bericht des Piloten Schenk vom 
15. baw. 18. Januar 1943 ist von einer 
Schleppmaschine die Rede. Der ur- 
spriinglich fiir den Flug vorgesehene 





Flugzeugfiihrer Schafer, erinnerte sich 
1979 dann allerdings an zwei ,,Me 110 als 
Schleppmaschinen“. Durch starkes 
Schneeaufwirbeln beim Start wurde 
wahrscheinlich der Fahrwerksraum 
durch Schnee verstopft, wodurch das 
Bugrad nicht einfuhr. Der Flugzeugfiih- 
rer versuchte, bereits wahrend des 
Starts die Schleppkupplung zu lésen, 
was ebenfalls nicht gelang. In etwa 2000 
m Hohe setzte nach Angaben von 
Schenk auch das Hirth-Bordaggregat 
aus. Er hat dann durch starkes Pendeln 
versucht, die schleppende Besatzung 





Rings um Ernst Udet, der 
in der He 280 ,,probesitzt”, 
stehen im Uhrzeigersinn 


von vorn: Paul Bader, Carl 


Francke, Gottfried Reiden- 
bach, Robert Lusser und 
Hans Antz. 


Ernst Udet steigt in den 
Fuhrersitz der He 280. 
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An der mobilen Boden- 
funkstation in Marienehe 
wird ein Vorfithrungsflug 


der He 280 verfolgt. 
Links: Robert Lusser 
und Hans Antz. 


auf seine Situation aufmerksam zu 
machen, warf die Kabinenhaube ab und 
stieg mit dem Schleudersitz aus. Das 
war der erste erfolgreiche Notabschuss 
eines Piloten mit einem Schleudersitz. 
Die Bf 110 kuppelten anschlieend die 
He 280 ab, die noch zwei fiihrerlose 
Platzrunden iiber dem Flugplatz Larz 
ausfiihrte, bevor sie in einem Wald zu 
Bruch ging. Die Maschine wurde dabei 
so stark beschadigt, dass ein Wiederauf- 
bau sich nicht lohnte. Dieser Unfall, der 
bei etwas Schleppflug-Routine von 
Schenk vielleicht vermeidlich gewesen 
ware, verhinderte die geplante Schnell- 
flugerprobung der He 280 mit Argus- 
Triebwerken. So hatte die He 280 V-1 in 
den insgesamt 65 Schleppfliigen mit 31 
Stunden Gesamtflugdauer zwar eine 
Reihe von Erkenntnissen zur aerodyna- 
mischen Verbesserung des Musters und 
den Beweis der Funktionsfahigkeit des 
Rettungssystems geliefert, war aber nie 
mit eigenem Antrieb geflogen. 

Am 8. Februar 1943 musste Fritz 
Schafer nach dem Ausfall des rechten 
Triebwerks die He 280 V-3 beim Dorf 
Lichtenhagen nahe Marienehe notlan- 
den. Die Beschadigungen dabei blieben 
gliicklicherweise gering. Wegen der bei 
héheren Geschwindigkeiten an der 
Maschine aufgetretenen Leitwerks- 
schwingungen ordnete Prof. Heinkel an, 





mit der Zelle nach der Reparatur auf 
dem Riittelstand einen Standschwin- 
gungsversuch zu machen. Dabei zeigten 
sich Leitwerksschwingungen, die eine 
Verstarkung des vorderen Leitwerksan- 
schlusspunkts und der hinteren Rumpf- 
beplankung auf 2 mm Dicke erforder- 
lich machten. Nach dem erneuten Ein- 
fliegen sollten die Kielflossen um 8° 
schrag gestellt werden. Am 27.2.1943 
konnte Fritz Schafer die He 280 V-3 nach 
den Anderungen wieder fliegen. Am 23. 
Februar hatte Prof. Heinkel angewie- 
sen, diese Verstarkungen auch an der He 
280 V-2 auszufiihren, die sich in Wien in 
der Endphase des Umbaus auf zwei 
Jumo 004-Triebwerke befand und nach 
seinerzeitiger Schatzung in etwa 14 
Tagen flugbereit sein sollte. 

Bei Heinkel priifte man damals, ob 
man den nach der Programm-Studie 
1015 des RLM vorgesehenen Anlauf der 
Versuchsserie He 280 ab Marz 1944 in 
Wien bei EHW realisieren konnte und 
erkundete die Méglichkeit der Beschaf- 
fung zusatzlicher Hallen. Die Klarung 
der Fertigungsmoéglichkeiten und des 
fiir den Serienanlauf noch nétigen Kon- 
struktionsaufwands war dringlich. Bei 
einer Besprechung tiber die He 280 im 
RLM teilte Antz am 1. Marz 1943 namlich 
mit, dass im RLM Bestrebungen im 
Gang waren, nur einen Strahljager 








wegen notiger Typenverminderung in 
Auftrag zu geben. Heinkels Technischer 
Direktor Francke gab am 3.3.1943 den 
notigen Konstruktionsaufwand mit 55 
000 Stunden an, von denen noch 35 000 
fehlten. Seiner Einschatzung nach, 
konnten in Wien zwar weitere 13 V-Mus- 
ter, aber keine Serie gebaut werden. Der 
Leiter des Berliner Heinkel-Biiros von 
Pfistermeister warnte die Betriebslei- 
tung vor der Abgabe unrealistischer Ter- 
minversprechungen, da darunter die 
Glaubwiirdigkeit des Werkes weiter lei- 
den wirde. Dieser Haltung stimmte 
auch Direktor Schaberger von der 
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Betriebsleitung zu. An der Entwick- 
lungsbesprechung bei Feldmarschall 
Milch am 19. Marz nahmen Siegfried 
Giinter und Direktor Francke teil. Dabei 
schlug Giinter vor, die Serienreifma- 
chung der He 280 abzustoppen und die 
daran beschaftigten Konstrukteure 
sofort fiir die He 177 einzusetzen. Weiter 
wurde von EHF vorgeschlagen, ,,aufer 
den jetzigen 7 V-Mustern weitere 13 V- 
Muster fiir Triebwerkserprobung zu 
bauen“. Wahrend der Generalluftzeug- 
meister Milch noch Hoffnungen in die 
He 280 setzte und fragte, wann die erste 
Frontmaschine und wann der Einsatz 





Wahrend der Entwicklung 
des Schleudersitzes bei den 
Heinkel-Werken wurden 
umfangreiche Untersu- 
chungen Uber die Vertrag- 
lichkeit der auftretenden 
Beschleunigungen fur den 
Piloten durchgefiihrt. 
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Wahrend eines Fluges zur Erprobung des Hohenverhaltens der Triebwerke 
mit der He 280 V-3 am 8.2.1943 musste Fritz Schafer nach Ausfall des rechten 
Motors eine Bauchlandung in der Nahe des Dorfes Lichtenhagen bei Rostock 
machen, Die zellenseitigen Schaden betrugen nur 4 Prozent und konnten 
schnell repariert werden. 
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kommen wiirde, erhielt er vom Werk die 
Auskunft, dass fiir die Serie von 300 
Maschinen noch keine Arbeitskapazitat 
frei sei und im Friihjahr und Sommer 
1944 lediglich 13 V-Maschinen gebaut 
werden sollten. Auf Milchs Frage, ob die 
Maschine mit dem Triebwerk so klar sei, 
dass man damit disponieren konne, ant- 
wortete Giinter: ,,Es ist gar nichts klar 
mit der Maschine. Das Triebwerk ist zu 
schwach und kommt nicht in Frage. Das 
BMW-Triebwerk ist noch nicht geflogen 
und noch nicht angeliefert. Wir haben 
zwei Versuchsmuster mit Jumo-Trieb- 
werk. Damit haben wir erste Versuche 
gemacht.“ Und spater erganzte er: 
»Nachdem die 262 nach den Angaben 
der Erprobungsstellen mit dem Jumo 

Triebwerk geplant ist, wiirde ich von 
uns aus vorschlagen, die Serie 280 nicht 
zu bauen, sondern von dieser geleiste- 
ten Arbeit 13 V-Muster zu bauen, um so 
Erfahrungen auf breiter Basis zu gewin 

nen und einige Versuchstrager fiir die 
Einbautriebwerke, also BMW und Jumo, 
zu bekommen.“ Damit war von Seiten 
des Werkes das Handtuch geworfen und 
ein Serienbau der He 280 aufgegeben. 
Die Absetzung der He 280 zu Gunsten 
der Me 262, die Milch am 27.3.1943 Prof. 
Heinkel nach einer erneuten Diskussion 
in der GL-Entwicklungsbesprechung 
am 22. Marz mitteilte, war nur eine logi- 
sche Konsequenz der bis dahin fast zwei 
Jahre andauernden Probleme, die bei 
Heinkel bestanden, ein verwendungsfa- 
higes Triebwerk fiir die Maschine zu fin- 
den. Diese war aufSerdem selbst immer 
noch nicht ausgereift, wie die unbewal- 
tigten Leitwerksschwingungen zeigten. 
Die spater von Ernst Heinkel in seinen 
Memoiren aufgefiihrten Griinde fiir die 
Absetzung der He 280 durch Feldmar- 
schall Milch, naémlich dessen Scheu vor 
Neuem und eine Ablehnung des Bug- 
rads, sind dokumentarisch nicht zu bele- 
gen und auch nicht nachvollziehbar. 
Dies trifft auch auf die Behauptung zu, 
am 15. September 1942 hatte Milch die 
He 280 auf die allerletzte Dringlich- 
keitsstufe gesetzt, ,obwohl diese bereits 
mit den verschiedensten Triebwerken, 





Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





auch dem Jumo 004, fertig eingeflogen 
war“. Zu diesem Zeitpunkt war die 
He 280 weder fertig eingeflogen und 
schon gar nicht mit den verschiedensten 
Triebwerken. Erst am 16. Marz 1943 
konnte Fritz Schafer in Schwechat zum 
ersten Flug der He 280 V-2 mit Jumo 004 
Triebwerken starten, wobei er bei der 
Landung wegen falsch eingestellter 
Landeklappenhydraulik tiber die Roll- 
bahn hinausschoss. Die Beseitigung der 
Schaden erforderte erneut Zeit, so dass 
der nachste Flug erst am 2. April statt- 
fand. Damit standen im Friihjahr 1943 
erstmals zwei He 280 mit Triebwerken 
fiir die Flugerprobung zur Verfiigung, 
namlich die V-3 mit He S 8A und die auf 
Jumo 004 umgeriistete V-2. 

Dass die Absetzung der He 280 auf 
Wunsch der Heinkel-Werke erfolgte, 
wird auch in einer EHF-Mitteilung an 
Prof. Heinkel vom 1.4.1943 deutlich, in 
der es heifst: Ich habe ihm (General 
Vorwald im RLM, Erg. d. V.) gesagt, dass 
wir selbst den Vorschlag auf Streichung 
der 280 gemacht hatten, um die Kon- 
strukteure fiir wichtige Aufgaben, ins- 
besondere He 177, freizubekommen.* 

Das EHF-Versuchsflugprogramm 
fiir die He 280 vom 10.3.1943 erwahnt 
auch wieder die weiteren Versuchsmus- 
ter. Danach sollte jetzt die V-4 Argus- 
Triebwerke erhalten und so nach einem 
Ubergabeflug im August zur weiteren 
Erprobung an die E-Stelle Rechlin iiber- 
geben werden. Die V-5 sollte ab Juli 1943 
fir die Flugerprobung mit EHS-Trieb- 
werken bereitstehen, in der Bahnnei- 
gungsfliige mit verstellbarer Flosse und 
Schwingungsuntersuchungen erfolgen 
sollten. Die Versuchsmuster V-6 und V-9 
waren als Versuchstrager fiir BMW- 
Triebwerke gedacht und sollten ab Mai 
bzw. Juni flugklar sein. Fiir die motorlo- 
se He 280 V-7 war der 20.4.1943 als Flug- 
kKlartermin fiir den Einweisungsflug fiir 
die DFS genannt. Als zweiter Jumo-Ver- 
suchstrager sollte die V-8 ab Mai 1943 
zur Verfiigung stehen. Diese im Marz 
1943 gesetzten Flugklartermine spre- 
chen fiir einen weit fortgeschrittenen 
Bauzustand der bisher noch nicht geflo- 


genen Zellen He 280 V-4 bis V-9. Bis zum 
3. April hatte sich an diesem Planungs- 
stand nichts geandert, wie einer Mel- 
dung der Technischen Direktion Hein- 
kels an GL/C-E 2 zu entnehmen ist. 

Interessant ist die Tatsache, dass 
die alliierte Luftaufklarung auch schon 
im Marz 1943 eine He 280 in Wien- 
Schwechat entdeckte. 

Dem Protokoll einer Besprechung 
bei Prof. Heinkel am 22.3.1943 ist zu ent- 
nehmen, dass das Leitwerksschiitteln 
bei hoéheren Geschwindigkeiten noch 
immer ein wesentliches Problem dar- 
stellte. Man vermutete, dass die Schwin- 
gungen eventuell durch die Triebwerks- 
strahlen verursacht wiirden. Man wollte 
die He 280 V-7 in Wien bei Schleppfliigen 
vergleichsweise ebenfalls auf Schwin- 
gungen bei Geschwindigkeiten ober- 
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Im Marz 1943 musste 

F. Schafer einen Start- 
versuch der He 280 V-3 
abbrechen, da er durch die 
leichte Schneedecke nicht 
auf die Abhebegeschwin- 
digkeit kam. Beim Bremsen 
rutschte er von der 
Startbahn. 


Dieser Langsschnitt der 
He 280 stammt aus einem 
sowjetischen Beutebericht. 


halb 500 km/h untersuchen. Die He 280 
V-3 sollte ebenfalls nach Wien verladen 
werden und dort nach Ostern ihre Fliige 
fortsetzen. 

Als am 18. April 1943 der Messer- 
schmitt-Pilot Wilhelm Ostertag mit der 
Me 262 V-2 tédlich abstiirzte, wollte 
Ernst Heinkel noch einmal ,gegen den 
Fehlentscheid 280 etwas unternehmen*. 
Er bat den Leiter seines Berliner Biiros, 
sich dementsprechend an Admiral Lahs 
vom Reichsverband der Deutschen Luft- 
fahrtindustrie und das RLM zu wenden. 
Dieser lehnte ein solches Vorhaben aber 
ab und war sich darin mit dem Techni- 
schen Direktor Francke einig. Er 
begriindete dies damit, dass er bei der 
Umstellung der Me 262 auf ein Bugrad- 








a 


fahrwerk keine gr68eren Schwierigkei- 
ten erwartete, der Absturz der Me 262 V- 
2 nicht auf einem Zellenfehler beruhte 
und dass bei Heinkel weder Kapazitat 
fiir die noch nétigen Konstruktionsar- 
beiten noch fiir einen Serienbau vor- 
handen waren. 

Eine Auflistung der Flugklartermine 
fiir die He 280-Versuchsmuster vom 
21.5.1943 lasst einige Terminverschie- 
bungen und anscheinend auch die end- 
giiltige Aufgabe der He S 8-Triebwerke 
erkennen. Jetzt waren neben der zer- 
storten V-1 und den beiden im Flugbe- 
trieb befindlichen Mustern V-2 und V-3 
drei Maschinen fiir den Einbau der 
BMW-Triebwerke vorgesehen. Diese 
hatten gro&tenteils etwas hinausge- 



























































schobene Flugklartermine, namlich Juli 
1943 (V-5), Juni 1943 (V-6) und August 
1943 (V-9). Die als zweite Maschine fiir 
die Jumo 004-Turbinen geplante He 280 
Vy-8 war weiterhin mit Flugklartermin 
Mai 1943 geplant, wahrend die Abliefe- 
rung der V-7 bereits erfolgte. Nicht ganz 
klar ist der Status der He 280 V-4, deren 
Liefertermin liegt mit April 1943 vor 
dem Datum der Aufstellung. Das k6nn- 
te bedeuten, dass sie bereits abgeliefert 
war und in Rechlin ihre Argus-Rohre 
erhalten sollte. 

Leider gibt es fiir ein Jahr ab Som- 
mer 1943 nur sehr wenige und unvoll- 
standige Dokumente liber die weitere 
Erprobung der He 280, so dass dazu 
sichere Aussagen schwer sind. Mit der 
He 280 V-2 wurde versucht, die maxima- 
le Geschwindigkeit des Musters zu 
erfliegen, dabei erreichte der Flugzeug- 
fihrer Schuck am 11.4.1943 in leichtem 
Bahnneigungsflug 800 km/h in 3600 m 
Hohe. Bei einer Notlandung des Piloten 
Konitzer mit stehendem linken Motor 
kam es zu leichten Schaden an dieser 
Maschine. Sie wurde am 10.6.1943 still- 
gelegt und sollte ein neues Querruder, 
ein bremsbares Bugrad und ein geteiltes 
Seitenruder erhalten. Als spatester 
erneuter Flugklartermin wird der 1. Juli 
genannt. Der nach dem letzten, dem 
Autor bisher bekannten, Versuchsflug- 
programm He 280 vom 6.7.1943 erfolgte 
80 %-ige Bruch der He 280 V-2 am 
26.6.1943 zeigt, dass der Umbau bis 
dahin erfolgt war. Die Maschine wurde 
danach nicht mehr aufgebaut. Unklar ist 
nach diesem Programm aber der Termin 
des Erstflugs der He 280 V-8. Das Ver- 
suchsflugprogramm vom 6.7.1943 nennt 
als Flugklartermin den 30.6.1943, der 
demnach schon erledigt gewesen sein 


Die Ausrtistung der He 280 mit 
Jumo 004 war weniger wegen 
des Triebwerksdurchmessers 
(HeS 8:775 mm, Jumo 004: 

ca. 850mm), sondern wegen 
der viel groBeren Lange des 
Junkers-Gerats (3,86 m) 
schwierig. Dadurch war die 
Bodenfreiheit bei Start und 
Landung sehr gering. 
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Ein weiteres Vergleichsbild 
zwischen He S 8 A und 
Jumo 004. Die Junkers- 
Triebwerke wurden im 
zweiten und achten 
Versuchsmuster der 

He 280 erprobt. 
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miisste. Den ersten Flug mit der auf 
zwei Jumo 004-Triebwerke umgeriiste- 
ten He 280 V-8 NU+EC fiihrte der Ein- 
flieger Wedemeyer am 19.7.1943 aus. Er 
war auch der Pilot beim zweiten zehn- 
miniitigen Flug am 7.8.1943. Leider sind 
bisher nur drei Blatter des zusammen- 
gefassten Erprobungsberichts fiir diese 
Maschine bekannt, der nur die Fliige bis 
Nr. 10 umfasst, die von den Flugzeug- 
fiihrern Cap und Wedemeyer bis 
10.9.1943 ausgefiihrt wurden. Dabei 
wurden erneut starke Erschiitterungen 
und Schwingungen des Hohenleitwerks 
bei Geschwindigkeiten tiber 550 km/h 
registriert. Wie die weitere Flugerpro- 
bung dieser Maschine bis 1944 verlief, 
ist bisher nicht dokumentiert, da leider 
auch die Flugbiicher der beteiligten 


Piloten nicht bekannt sind. Ebenso ist 
unklar, ob die Versuchsmuster V-4, V-5, 
V-6 und V-9 mit BMW 003 ausgeriistet 
und geflogen wurden, wie es das Ver- 
suchsflugprogramm vom 6.7.1948 vor- 
sah. Darin sind einige der Flugklarter- 
mine gegeniiber der Planung vom 21. 
Mai erneut verschoben worden (V-5: 
15.9.1943, V-6: 26.7.1943 und V-9: 
31.8.1943). Dass nun auch die He 280 V- 
4 als Versuchstrager fiir BMW-Triebwer- 
ke mit dem Flugklartermin 15.8. 1943 
aufgefiihrt ist, spricht fiir das Interesse 
des RLM an der Erprobung dieses Trieb- 
werks in der He 280. Ob die V-4 aber 
zwischenzeitlich in Rechlin war und mit 
Argus-Rohren erprobt oder gar geflogen 
wurde, bleibt unbeantwortet. Dass am 
28. August 1943 Stabsing. Schelp vor- 
schlug ,,zur schnelllsten Durchfiihrung 
des Mustereinbaus, die 3 BMW-Geriate, 
die fiir die He 280 gedacht sind, 
zunachst fiir die He 219 (zu) nehmen“, 
zeigt, dass der Einbau von BMW 003 in 
die He 280 bis dahin nicht erfolgt war 
und wahrscheinlich nie realisiert wur- 
de. Dass es den Alliierten im Dezember 
1944 gelang, in Schwechat vier He 280 
zu fotografieren, spricht dafiir, dass 
damals weitere He 280 fertiggestellt 
oder weit im Bau fortgeschritten waren. 
Ausgehend vom Verlust der Versuchs- 
muster He 280 V-1 und V-2 und der 
Erprobung der V-7 in Hérsching, kom- 
men dafiir nur die V-Muster V-3, V-4, V-5, 
V-6, V-8 und V-9 in Frage. 

Die ahnlich der He 280 V-1 ohne 
Triebwerke als Gleitflugzeug fiir die 
Schnellflugerprobung bei der DFS vor- 
gesehene He 280 V-7 flog EHF-Pilot 
Schuck am 19.4.1943 im Schlepp hinter 
einer He 111 ein. Die Schleppmaschine 
wurde dabei vom DFS-Flugzeugfihrer 
Opitz gesteuert. In 2000 m Hohe klinkte 
Schuck die V-7 aus und landete nach 
einem 23-miniitigen Flug. Bereits beim 
zweiten Flug wurde die Maschine am 
20.4.1943 nach Horsching zur DFS 
geschleppt. Die Piloten dabei waren 
Ziegler (He 280) und Opitz (He 111). Bei 
der Deutschen Forschungsanstalt fir 
Segelflug untersuchte man dann die 








Flugeigenschaften der He 280 V-7 aus- 
giebig im Gleitflug. Die Maschine absol- 
vierte etwa 115 Versuchsfliige in Hér- 
sching bei Linz. Dabei maf§ man den 
Profilwiderstand eines Fliigelschnitts 
der Steuerbordflache in Abhangigkeit 
von der Oberflachengiite bei hohen Rey- 
noldszahlen und bei allen Flugge- 
schwindigkeiten mit Hilfe der soge- 
nannten ,Impulsverlustmethode*. Am 
Backbordfliigel wurde am gleichen Pro- 
filschnitt die Druckverteilung gemes- 
sen. Durch wahrend des Fluges gefilm- 
te Faden auf der Flugzeugoberflache 
wurde das Stromungsverhalten bei ver- 
schiedenen Flugmanévern, beim Uber- 
ziehen usw. registriert. Die Maschine 
hatte dabei aber keine Stromungsk6r- 
perals Triebwerksattrappen, wie sie die 
He 280 V-1 bis zu ihrem 44. Flug am 
17.3.1941 trug. Vom 2. August 1941 (45. 
Flug) bis zur Ausriistung mit den Argus- 
Rohren war die He 280 V-1 dann aber 
auch ohne Triebwerksattrappen ge- 
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Als im September 1944 die Ent- 
scheidung tiber den Bau des sogenann- 
ten ,,Volksjagers“ zu Gunsten von Hein- 
kel fiel, traten die Heinkel-Werke an die 
DFS heran und wollten an der dort 
befindlichen He 280 V-7 ein V-Leitwerk 
erproben. Dieses war neben dem Dop- 





Ein japanischer Besucher 
begrti&t Heinkel-Einflieger, 
von rechts: Julius Schuck, 
Gotthold Peter, unbekannt. 


Dreiseitenansicht des 
Versuchsgleiters He 280 V-7 
nach einem DFS- 

















flogen. pelseitenleitwerk ebenfalls fiir die als Forschungsbericht. 
Fligelfliche F= 265m? 
Spannweite 6=1200m 














Uoersiont He 280 V F (mit Doprel-Leitwerk) 


Fligelstreckung A= 6,62 
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Der Schleppzug aus 


He 111 und He 280 V-7 
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startet. 


Projekt P 1073 entwickelte He 500 
geplant, die dann als He 162 in die Ferti- 
gung ging. Zacher von der DFS schlug 
vor, eine andere bei EHW vorhandene 
He 280 (aber nicht die V-4) mit dem V- 
Leitwerk und den Messeinbauten ent- 
sprechend denen in der V-7 auszuriisten. 
Am 20. September 1944 wurde dann ver- 
einbart, das V-Leitwerk in die He 280 V- 
8 einzubauen und im Vergleich mit der 
He 280 V-7 mit Normalleitwerk zu erpro- 
ben. Neun Tage spiater beantragte EHW 
diese Erprobungsarbeiten bei der For- 
schungsfiihrung des Chefs TLR und gab 
als Flugklartermin fiir die He 280 V-8 mit 
V-Leitwerk den 20. Oktober an. Die 
Arbeiten zum Umbau der Maschine in 
Wien liefen dann aber sehr schleppend, 
da die Zustandigkeiten haufig wechsel- 
ten und die Arbeitsbelastung im Volks- 
jagerprogramm enorm war. Als Diplom- 
ingenieur Erwin Schnell von der DFS 
am 6. Oktober 1944 nach Wien-Heidfeld 
kam, um die Einbauten der Messein- 
richtungen in die V-8 zu regeln, stellte er 
fest, dass sich die Maschine noch in 
einem stark demontierten Zustand 
befand. Insbesondere fehlten die Instru- 
mente und Gerate, der Fiihrersitz, die 
Schleppkupplung u.a.m. Schnell suchte 
dann pers6nlich die bei verschiedenen 
Abteilungen EHW noch vorhandenen 
Unterlagen tiber den friiheren Umbau 





der He 280 V-7 zusammen und infor- 
mierte sich tiber das vorgesehene Ver- 
suchsprogramm. Dies war nétig, daman 
bei Heinkel durch Versetzung von Per- 
sonal und Angriffe auf das Werk tiber 
den Verbleib dieser Unterlagen nicht im 
Bilde war. Die allgemeine Situation war 
damals schon durch die Kriegslage, 
Luftangriffe und Verkehrs- und Kommu- 
nikationschaos gepragt. Einige Bemer- 
kungen zur He 280 V-4 aus diesem Rei- 
sebericht lassen annehmen, dass auch 
die He 280 V-4 damals noch fiir Versuche 
bei der DFS in Hérsching vorgesehen 
war, wobei tiber die Natur dieser Plane 
weitere Informationen fehlen. Danach 
war diese Maschine am 5. Oktober 1944 
bereits in der Auenstelle Horsching 
der DFS eingetroffen und Dipl.-Ing. 
Schnell vereinbarte mit EHW, dass von 
dort einige Teile, u.a. 1 Satz Hauptfahr- 
werksbeine, 1 Steuerkntippel, 1 Schleu- 
dersitzventil, nach Hoérsching fiir den 
Aufbau der He 280 V-4 gesandt werden 
sollten. Damit scheint die in der Litera- 
tur zu findende Behauptung, diese 
Maschine sei lediglich Ersatzteilspen- 
der fiir die V-7 gewesen, unlogisch. Auch 
die Angabe, eine Flugerprobung der He 
280 V-8 mit dem V-Leitwerk habe noch 
stattgefunden, ist offensichtlich falsch, 
wenn man sich die vorhandenen Origi- 
naldokumente ansieht. Danach waren 
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Die antriebslose He 280 V-7 
(NU+EB) wurde ab April 
1943 fur eine Reihe 

von aerodynamischen 
Versuchen bei der DFS 

in Ainring geflogen. 
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Ausschnitt aus einem 
DFS-Messfilm von der 


Flugerprobung der 
He 280 V-7. 


2 
” 


am 22.12.1944 die Messeinbauten fiir die 
Maschinen bei der DFS fertiggestellt, 
bei EHW hatte man aber noch nicht das 
auswarts bestellte Leitwerk erhalten. Es 
sollte in Holzbauweise bei der Firma 
Miiller in Detmold gebaut werden. Die 
dazu nétigen Beschlage schickte Hein- 
kel am 22.10.44 per Bahn, wobei zu- 
nachst eine Kiste verloren ging und erst 
am 2.12.1944 in Detmold eintraf. Am 
16. Januar 1945 drangte Ernst Heinkel 
noch einmal dazu, mehrere Ausfithrun- 
gen des V-Leitwerks an der He 280 zu 
erproben, um die optimale Grofe fiir die 
He 162 herauszufinden. Wahrend einer 
weiteren Dienstreise von Dipl.-Ing. 
Schnell nach Wien in der Zeit vom 13.3. 
bis 29.3.1945, die klaren sollte, ob und 
wann mit der Durchfiihrung der V-Leit- 
werks-Untersuchungen zu rechnen sei, 
ergab sich, dass das erste V-Leitwerk 
durch Bombenschaden verloren gegan- 
gen war. Uber den Verbleib des zweiten, 
bei einer Firma in der Gegend von Bres- 
lau bestellten, Leitwerks bestand keine 








Klarheit. Da inzwischen die He 162 mit 
dem Endscheibenleitwerk mit V-Stel- 
lung der Hohenflosse befriedigende Sta- 
bilitatseigenschaften zeigte, meinten 
die Herren Giinter und Dr. Irrgang vom 
Heinkel-Projektbiiro, dass man die vor- 
gesehenen Versuche annullieren kénn- 
te, was anschliefend von Chefkon- 
strukteur Schwarzler bestatigt wurde. 
Da nur drei Tage danach das Heinkel- 
Werk in Wien wegen des Angriffs der 
sowjetischen Truppen geraumt wurde, 
ist offensichtlich damit die Arbeit an der 
He 280 beendet gewesen. Die sowjeti- 
schen Beutekommissionen fanden in 
Wien drei He 280 im nicht flugfahigen 
Zustand und einige He S 8-Triebwerke 
vor, deren Konstruktion anschliefend 
genauestens untersucht wurde. 

Zur Niederlage der Heinkel He 280 
gegentiber dem Konkurrenzmuster Mes- 
serschmitt Me 262 erinnerte sich Hans 
von Ohain spater in einem Vortrag fol- 
gendermafgen: ,,.Das RLM neigte mehr 
zur Me 262 mit Jumo-Triebwerken 004, 
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weil die Me 262 der He 280 iiberlegen 
war in Bezug auf Reichweite, Flugge- 
schwindigkeit, Flughohe und Bewaff- 
nung. Auerdem zeigte die He 280 Leit- 
werksschwingungen, sobald die Flugge- 
schwindigkeit etwa 800 knV/h erreichte. 
Um schneller zu fliegen, erschienen 
wesentliche konstruktive Anderungen 
an der He 280 notwendig zu sein. Dies 
waren die Griinde, warum Heinkels 
Plan, das so leistungsfahige Triebwerk 
He S 30 in die He 280 einzubauen, vom 
RLM nicht angenommen wurde.“ Weiter 
sagte er. ,In einer Besprechung mit 
Schelp stellte ich die Frage, ob die Ent- 
wicklung der Dinge anders ausgegangen 
ware, falls das He S 30 seine guten Leis- 
tungen Ende 41, Anfang 42 demonstriert 
hatte. Schelp meinte sehr ernsthaft, es 
sei ziemlich sicher, dass die He 280 mit 
He S 30-Triebwerken in eine Vor-Pro- 
duktionsserie gekommen wire, da zu 
dieser Zeit die Me 262 noch nicht mit 
dem Jumo 004 geflogen war und noch 
gro8e Schwierigkeiten hatte. Schelp 
glaubte aber nicht, dass die He 280 in 
eine Grofserie gekommen wire, da die 
He 280 auch mit dem He S 30 nicht die 
Leistungen der Me 262 mit Jumo 004 hat 
te erreichen konnen.“ 














Warum die He 280 V-7 temporar die 
Zivilzulassung D-IEXM erhielt, ist unbekannt. 


Zur Registrierung der 
Umstromung von Leitwerk 
und Tragflachen war die 

He 280 V-7 mit automati- 
schen Kameras ausgeristet. 
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Einbauschemata der fur 

die Vergleichsmessungen 
zwischen Normal- und 
V-Leitwerk in He 280 V-7 
und V-8 vorgesehenen 
Mess- und Registriergerate. 
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Einbauten in He 280 V7 
Vergleichsmessungen 
Zwischen Normal -u.V-Leitwerk 


DVL-Winkelstaurohr 
Umformer 
Sammler 
Jnstrumentenbrett 
Zeitmarkenuhr 
Schaltkasten 
Vierfachschreiber 
Anschitz - Horizont 
Siebkette 
Oszillograph 
Siernens Démplungskreisel 
Ruderlagengeber 
MG -Kamera 
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TL-Erprobung mit der He 219 


Ab September 1943 untersuchte man bei 
Heinkel nach einer Besprechung am 28. 
August die eventuelle Leistungsteige- 
rung des Nachtjagers He 219 mit Hilfe 
eines TL-Triebwerks. Ein BMW 003 wur- 
de an einem kurzen verkleideten Trager 
unter dem Rumpf des Flugzeugs ange- 
baut. Dafiir stellte das RLM ( Stabsing. 
Schelp) die drei fiir den Einbau in die He 
280 vorgesehenen Triebwerke zur Ver- 


fiigung. Als Versuchstrager diente die 
He 219 A-010 (W.Nr. 190060), die inner- 
halb von drei Wochen umgebaut wurde. 
Die Ergebnisse der Flugerprobung ent- 
sprachen jedoch nicht den Erwartun- 
gen. Mit stillgelegtem TL-Triebwerk 
ergab sich anfangs ein Geschwindig- 
keitsverlust von etwa 40 km/h, wahrend 
mit laufendem Zusatzantrieb lediglich 
30 km/h Gewinn erzielt wurden. Darauf- 
hin erfolgten bei der AVA in Géttingen 
Windkanalmessungen, wobei der Ab- 
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Schnill: A-B 











Einbauten in He 280 V8 





Vergleichsmessungen 
zwischen Normal - u.V-Leitwerk 


DVL-Winkelstaurohr 
Umformer 

Sammler 
Jnstrumentenbrett 
Zeitmarkenuhr 
Schaltkasten 
Vierfachschreiber 
Anschiitz - Horizont 
Siebkette 
Oszillograph 
Siemens Démplungskreiset 
Ruderlagengeber 
13. MG~-Kamera 
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stand zwischen Rumpf und Triebwerks- 
gondel variiert und das Triebwerk auch 
langs des Rumpfes verschoben wurde. 
Die Ergebnisse lieSen eine Geschwin- 
digkeitssteigerung von bis zu 60 km/h 
erwarten. Der erste Flug der umgeriis- 
teten Maschine erfolgte am 20.9.1943. 
Vom 23. September bis 13. November 
1943 erfolgten in dieser Versuchsreihe 
insgesamt 15 weitere Fliige. An diesem 
Tag musste die Maschine bei Aspern 
bauchgelandet werden, nachdem die 


Besatzung das Strahltriebwerk wegen 
starker Flammenbildung abgestellt hat- 
te und kurz danach beide Kolbenmoto- 
ren versagten. Der Schaden am Flug- 
zeug betrug 40 %. Die héchste Ge- 
schwindigkeitssteigerung lag unter den 
erwarteten 70 knvVh. Es wurde beschlos- 
sen, eine weitere Maschine umzuriisten. 
Am 20.1.1944 begann dieser Umbau, der 
Anfang April noch nicht beendet war. 
Die Ubergabe an die E-Stelle Rechlin 
erfolgte am 27.4.1944. Unterlagen iiber 
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Skizze der He 280 V-8 
mit dem V-Leitwerk. 























Fliigelfldche = 2165m? 
Spannweite b= 12,00m 
Fligelstreckung = A= 6,82 








Die erbeuteten Heinkel- 
Unterlagen uber 
Schleudersitze fanden 

in der Sowjetunion reges 
Interesse und dienten 

als Grundlage der ersten 
Eigenentwicklungen. 














diversi: He 280 V8 (mit ¢0°V-Leitwert) 
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Uber die He 280 fielen den sowjetischen Beutekommissionen detaillierte Unterlagen 
in die Hande, wie diese Auswertungen der Rumpf- und Fliigelbauweise zeigen. 
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Steuerungsschema des ftir 
die He 280 V-8 geplanten 
Schmetterlingsleitwerks. 


Noch lange nach 
Kriegsende konnte man 

in Wien-Schwechat Reste 
des Heinkel-Versuchs- 
betriebs, wie diese Kabine 
einer He 280, finden. 


164 




















anschlieend geplante Dauererprobung 
und weitere Leistungsmessungen mit 
dieser He 219 V-30 (W.Nr. 190101) in 
Rechlin liegen nicht vor. In einer nach 
dem Krieg von den Alliierten durchge- 
fiihrten Befragung fithrender Heinkel- 
Mitarbeiter heit es dazu: ,,Die Verle- 
genheitslésung 219 mit Zusatz-TL schei- 


terte daran, dass im Friihsommer 1944 ~ 


das BMW TL in gr68erer Hohe nicht 


funktionierte. Eingehende allgemein 
giiltige theoretische Rechnungen (des 
Heinkel-Entwurfs-Ingenieurs Hen- 
nings) haben ergeben, dass die Kombi- 
nation Kolbenmotor — TL-Gerate auf 
keinen Fall Zweck hat.“ 

Ein Originalfoto einer mit TL verse- 
henen He 219 ist bisher leider nicht 
bekannt. 
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Strahlbomberentwicklung 
bei Heinkel, die He 343 


Bereits ab Januar 1942 beschaftigte man 
sich bei Heinkel mit Strahlbomber-Pro- 
jekten. Es gibt dazu Hinweise unter der 
Bezeichnung P 1063. Dabei soll es sich 
um einen einsitzigen Hochgeschwindig- 
keitsbomber mit zwei TL-Triebwerken 
gehandelt haben, iiber den aber bisher 
keine weiteren Angaben verfiigbar 
scheinen. Dann wurden verschiedene 
Projektstudien unter der Nummer 
P 1068 fiir mehrstrahlige Bomber unter- 
sucht, aus denen dann die Heinkel 
He 343 hervorging. Ein weiteres Hein- 
kel-Bomber-Projekt war P 1070, von 
dem aber nur bekannt ist, dass es ein 
Nurfliigler mit zwei oder vier Strahl- 
triebwerken war. 

Am 8.6.1943 fand in Wien-Schwe- 
chat eine Besprechung mit Major Hoff- 
mann und FI.Stabsing. Friebel vom RLM 
GL/C-E 2 statt. Dabei stellte Heinkel 
einen zweimotorigen Entwurf der 
P 1068 mit zwei He S 11 oder Jumo 004 
vor. Dabei wurde wegen des bevorste- 
henden Erstflugs der Arado 234 auch 
uber eine viermotorige Variante der 


P 1068 diskutiert. Bei Heinkel hielt man 
die zweimotorige P 1068 wegen der 
durch die innenliegende Bombenlast 
hoheren Geschwindigkeit fiir tiberlegen 
gegentiber der Ar 234. Genaue Projekt- 
vergleiche vier- und zweimotorig sollten 
dem RLM in Kiirze vorgelegt werden. 

Die Projektarbeiten an der P 1068 
waren dann im Sommer 1943 so weit 
gediehen, dass man von folgenden 
Grunddaten ausging: 

Bomber fiir Horizontal- und Gleit- 
angriff bis zu 40° Bahnneigung mit 
einem maximalen Startgewicht von 
rund 23 Tonnen, einschlieSlich 7 Ton- 
nen Kraftstoff- und 2 Tonnen Bomben- 
zuladung. Gro&te Bombenlast 2,5 t bei 
verringerter Reichweite. Fliigelflache 
55 m? bei einer Spannweite von 18 
Metern. Als Triebwerke sollten 4 
He S 011 mit je 1200 bis 1400 kp Start- 
schub oder 4 Jumo 004 G mit je 1000 bis 
1200 kp verwendet werden. Eine spate- 
res Auswechseln gegen zwei BMW 018 
mit je 3000 bis 3200 kp Startschub war 
geplant. Als Maximalgeschwindigkeit 
mit vier He S 011 waren 860 km/h am 
Boden und 900 km/h in 10 km Hohe 
berechnet worden. Verschiedene An- 
ordnungen der Triebwerke, Pfeil- und 
Trapezfliigel wurden im Windkanal 


Der Entwurf P 1068.01-80 
stellte einen sechs- 
strahligen Bomber mit 
Trapezfluigeln dar. 
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Der Entwurf P 1068.01-83 
stellte einen vierstrahligen 
Bomber mit Trapezfliigeln 
dar. 
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untersucht. Vier Hauptvarianten des 
Projekts P 1068 sind bis Januar 1944 
ausfithrlicher durchgerechnet worden. 

Die P 1068.01-78 war ein freitragen- 
der Mitteldecker mit vier einzeln unter 
der Fliigelnase eingebauten Triebwer- 
ken. Die zweiképfige Besatzung befand 
sich in einer Druckkabine im Bug, da- 
runter lag das eingezogene Bugrad nach 
einer 900-Drehung. Im Rumpfmittelstiick 
folgten oben drei 1980-Liter-Kraftstoff- 
behalter, darunter der Nutzlastraum, 
anschlieSend der Hauptfahrwerks- 
schacht und ein gro8er Brennstofftank 
von 4850 | Inhalt. Der Trapezfliigel hatte 
Fowlerklappen zur Verringerung der 
Landegeschwin}digkeit. 

P 1068.01-80 entsprach der P 
1068.01-78, hatte aber sechs Triebwerke. 

Auch die P 1068.01-83 entsprach im 
Aufbau der P 1068.01-78, aber mit um 
jeweils drei Meter verringerte Spann- 
weite und Rumpflange. Damit waren bei 
nur wenig kleinerer Bombenlast beina- 
he die Leistungen der sechsstrahligen 
Variante erreichbar. 

Die P 1068.01-84 unterschied sich 
bei gleichen Abmessungen durch die 
Verwendung von Pfeilfliigeln und eine 
neuartige Triebwerksanordnung von 
der P 1068.01-83. Alle vier Triebwerke 
lagen am Rumpf, zwei unter der Fliigel- 
nase und die anderen beiden tiber der 
Fliigelhinterkante. Diese Gondelanord- 
nung unmittelbar am Rumpf hatte bei 
Widerstandsversuchen im Windkanal 


der AVA Gottingen die giinstigsten Wer- 
te geliefert, wie ein Bericht vom Dezem- 
ber 1948 zeigt. 

Bereits am 23.11.1943 waren die 
Projektunterlagen P 1068 dem RLM 
GL/C-E 2 iibergeben worden. Da sich 
Heinkel mit seinem Strahlbomberpro- 
jekt im Wettbewerb zur Firma Junkers 
mit der Ju 287 befand, wurde firmenin- 
tern beschlossen, umgehend, also noch 
vor einem offiziellen Auftrag, mit der 
Konstruktion zu beginnen. Junkers soll 
zu diesem Zeitpunkt bereits einen Auf- 
trag tiber 200 (?) Muster-Flugzeuge vom 
Reichsmarschall Géring erhalten haben. 
Als Flugklartermin der ersten Junkers- 
Mustermaschine war Juni 1944 genannt. 
An diesem Termin wollte man sich bei 
Heinkel ebenfalls orientieren, um kon- 
kurrenzfahig zu bleiben. Deshalb sollte 
das Projektbiiro bis zum 15. Dezember 
1943 samtliche Unterlagen an das Kon- 
struktionsbiiro ausliefern und danach 
keine Anderungen mehr vornehmen. Als 
Konstruktionsdaten wurden am 30. 
November ein Startgewicht von 20,5 
Tonnen bei einem ungepfeilten Fliigel 
von 60 m? Flache festgehalten. Wie die 
bereits genannten P 1068-Projektvor- 
schlage vom Januar 1944 zeigen, sind 
die Vorgaben vom November 1943 
jedoch nicht eingehalten worden. 

Im Januar 1944 erhielten die Hein- 
kel-Werke dann den Auftrag, einen 
Strahlbomber zu konstruieren, dér in 
starker Anlehnung an die Arado Ar 234 
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in 20 Versuchsmustern bei gleichzeitiger 
Vorbereitung des Grof§serienbaus ent- 
stehen sollte. Um méglichst schnell 
einen frontreifen Strahlbomber fiir die 
Luftwaffe zu bekommen, sollte die 
Maschine auf bereits bewahrten Prinzi- 
pien aufbauen. Damit hoffte man, das 
Risiko des gleichzeitigen Serienanlaufs 
zureduzieren. Dementsprechend waren 
auch bereits vorhandene Triebwerke zu 
verwenden. Bei der parallel bei Junkers 
entstehenden Ju 287 nahm man bewusst 
eine Reihe von Risiken in Kauf, z.B. die 
Verwendung des negativ gepfeilten 
Fligels. 

Von Heinkel wurde daraufhin, auf- 
bauend auf den Vorarbeiten am Projekt 
P 1068, der Entwurf eines sogenannten 
»strabo 16 to“ (Strahlbomber mit 16 
Tonnen Abflugmasse) eingereicht. In 
der Angebotsbeschreibung vom Febru- 
ar 1944 heif$t es unter anderem: ,,Es 
besteht die Aufgabe, einen viermotori- 
gen zweisitzigen Strahlbomber mit 
geringstem Zeitaufwand fiir Konstruk- 
tion und Bau, sowie mit geringstem Risi- 
ko beziiglich Flugeigenschaften und 
Betriebssicherheit zu erstellen. 

Zu diesem Zweck wird ein in einigen 
V-Mustern schon vorhandenes einsitzi- 
ges, zweimotoriges 10-to-Flugzeug (Ara- 
do 234) als Modell benutzt. 

Es wird insbesondere der Tragfliigel 
mit fast allen Einzelheiten in 1,55 fach 
vergro8erter Ausfiihrung tibernommen 
(lineare Vergréferung 1,25: 1). 


Der Rumpf wird gegeniiber dem Mo- 
dell insofern verandert, als er eine zwei- 
sitzige Kanzel und einen Bombenraum 
erhalt. Der Rumpf-Querschnitt mit 1,8m 
Breite wird durch die Unterbringung der 
Fritz X und durch das vereinfachte Fahr- 
werk-System bestimmt. 

Fiir die Jumo-Triebwerke wurde die 
Einzelanordnung unter dem Fliigel 
gewahlt. Die Einzelanordnung erhoht 
im Gegensatz zur Zwillingsanordnung 
die Betriebssicherheit bei Ausfall eines 
Einzeltriebwerks und die Austausch- 
barkeit. Au8erdem ergibt die Zwillings- 
anordnung einen zu grofgen Widerstand 
und eine zu grofe Neutralpunktswan- 
derung. 

Hieraus ergibt sich ein Flugzeug mit 
16 t Abfluggewicht und 42 qm Fliigel- 
flache. 

Dieses Flugzeug kann bei gr68ter 
Anstrengung und als iiberindustrielle 
Aufgabe (Vollmachten fiir Materialbe- 
reitstellung, Kasernierung, Personal- 
schutz und —Hilfe, héchste Dringlich- 
keits-Einstufung) im Januar 1945 in 
Grof§serie gehen, so dass bis Ende Juli 
1945 insgesamt ca. 200 Flugzeuge aus- 
geliefert sind. Da weder eine Erprobung 
noch ein Kontrollbau rechtzeitig durch- 
gefiihrt werden kann, wurde auf jegli- 
ches Risiko bewusst verzichtet, trotz- 
dem muss mit der Méglichkeit gerech- 
net werden, dass bei Ablieferung der 
ersten Flugzeuge Fehler auftreten k6n- 
nen, die in Kauf genommen werden 


Das Projekt P 1068.01-84 
hatte gepfeilte Tragflachen 
und Leitwerke und vier 
am Rumpf liegende 
Strahltriebwerke. 
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Die Heinkel-Angebots- 
baubeschreibung ,,Strabo 
16 to” vom Februar 1944 
enthielt fiinf Modellfotos 
des vierstrahligen 
Bomberprojekts. 








miissen.“ Im beiliegenden Fristenplan 
ist der gleichzeitige Serienanlauf in 
Wien, Rostock und Polen parallel zum 
Bau von drei Prototypen vorgesehen. 
Hier war also bereits eine Vorgehens- 
weise, entsprechend der spater bei der 
He 162 angewandten, geplant gewesen. 


Am 17. Februar fiel beim RLM die 
Entscheidung zum Bau des Heinkel- 
Bombers. Es wurden vorerst 20 anstelle 
der bis dahin geplanten 10 V-Muster 
bestellt, wahrend die Entscheidung zum 
Grofserienbau in den nachsten Tagen 
erfolgen sollte. Heinkel versprach als 
Konstruktionszeit drei Monate. Die 
Konstruktionsunterlagen konnten am 
15. April ausgeliefert werden. 

Anfang Mai wurden die neuen Wer- 
te der Festigkeitsvorschriften des neuen 
nun ,He 343 (fr. P 1068)“ genannten 
Musters bestatigt, die am 21.4.1944 in 
Wien besprochen worden waren. 

Die offizielle Unterstiitzung der He 
343 blieb aber gering. Bei einer Bespre- 
chung in Berchtesgarden am 25.5.1944 
»fand die Ju 287 anerkennende Erwah- 
nung, wahrend die He 343 von keiner 
Seite auch nur genannt wurde“. Dies 
veranlasste die Heinkel-Werke zu einer 
»Denkschrift zu den Strahlbomber-Bau- 
mustern He 343 und Ju 287“, in der man 
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darstellte, ,dass die Leistungen der 
Ju 287 von dem Baumuster He 343 billi- 
ger (Arbeitsstunden, Brennstoff) und 
ohne mit einem so grofen Risiko ver- 
bunden zu sein, erreicht werden.“ Als 
weiteren Vorteil strich man die mégli- 
che Auslegung der He 343 als Zerstérer 
und Aufklarer heraus. Insbesondere der 
General der Kampfflieger war jedoch 
mehr an der Ju 287 interessiert. 

Trotz der eher halbherzigen Unter- 
stiitzung der He 343, die auch der immer 
schwieriger werdenden Kriegslage ge- 
schuldet war, gingen bei Heinkel Bau- 
planung und —vorbereitung weiter. 

Am 22.6.1944 wurden in der Bau- 
musterleitung die Ausfiihrung und Ver- 
wendung der Versuchsmuster festgelegt: 
V1 (Werknummer 850061) 

Muster fiir die Flugerprobung ohne 
Abwurfanlage und mit kleiner FT-Sta- 
tion. Gebaut nach den am 15.4.1944 
gelieferten Konstruktionsunterlagen. 
V2 (W.Nr. 850062) 

Muster fiir Flug- und Triebwerkserpro- 
bung, soll nach den ersten Fliigen fiir 
Bahnneigungsfliige umgebaut werden. 
Ausfithrung wie V 1. 

V3 (W.Nr. 850063) 

Muster fiir Waffen-, FT- und Naviga- 
tionserprobung. Ausfiihrung mit neuer 
Zerstorerkanzel mit Panzerung als Riist- 
satz und gegen die einfache Verglasung 
austauschbarer Doppelverglasung, ver- 
einfachtem Fahrwerk mit verkleinerter 
Spurweite. Konstruktionsunterlagen 
werden bis 30.6. geliefert. 

V4(W.Nr. 850064) 

Muster fiir Abwurfwaffe (Fritz-X-Anla- 
ge). Ausfiihrung entsprechend V 3 mit 
Zerst6rerkanzel, jedoch mit eingebau- 
tem Bomberriistsatz und Sitz fiir dritten 
Mann. Konstruktionsunterlagen werden 
bis 15.8. geliefert. 

V5 (W.Nr. 850065) 

Muster fiir Héhenfliige. Ausfiihrung als 
Zerst6rer mit dichtgenieteter Flache fiir 
Reichweitenvergréerung. 

V6 (W.Nr. 850066) 

Muster fiir Werkstoffumstellung. Aus- 
fuhrung Zerst6rer mit Holzflache, Stahl- 
holm, Leitwerk aus Kunststoff. 
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Werkszeichnungen der 
projektierten Haupt- 
varianten der He 343 
als Zerstorer, Bomber 
und Aufklarer. 
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V7 bis V 20 (W.Nr. 850067 bis 
850080) 

Ausfithrung als Zerstorer entsprechend 
V3. 

Dazu eine Bruchversuchszelle ent- 
sprechend den Konstruktionsunterla- 
gen vom 15.4.1944. 

Diese V-Muster-Planung wurde am 
16. Juli vom Baumusterleiter Hart gean- 
dert. Es sollten nun nur noch zwei V- 
Muster und eine Bruchzelle gebaut wer- 
den. Einen Monat spater betonte Hein- 


kels Technischer Direktor Francke 
jedoch, dass wegen des noch nicht 
zuriickgezogenen RLM-Auftrags auf 20 
Mustermaschinen und des immer noch 
bestehenden gro&en Interesses an der 
He 343 unter allen Umstanden das Mate- 
rial fiir die 20 V-Muster bereitgestellt 
werden miisste. Francke erwartete eine 
»Pleite“ der Ju 287. Vom 20. August 1944 
stammen die Flugzeug-Entwicklungs- 
Blatter von GL/C-E2 mit den Daten der 
He 343 in den Varianten als Aufklarer, 








Schnellbomber und Zerstérer. Bald 
darauf erfolgte von Generalingenieur 
Lucht die Anordnung, die Arbeiten an 
der He 343 zu stoppen. Direktor Fran- 
cke ordnete Mitte November 1944 an, 
die vorhandenen Teile und Vorrichtun- 
gen fiir die ersten beiden V-Muster auf 
Lager zu legen und alles, was fiir weite- 
re Maschinen bereits vorhanden war, zu 
verschrotten. 

Da bereits ab September bei Hein- 
kel die Arbeiten an der He 162 liefen, 
wurde ab dann an der He 343 praktisch 
nicht weitergearbeitet. Am 27. Januar 
1945 wurde iiber das Berliner Biiro bei 
der Entwicklungshauptkommission 
angefragt, was mit den Vorrichtungen 
und den fertigen Einzelteilen der He 343 
V 1 geschehen solle. Beim Betrieb in 
Wien wollte man die Vorrichtungen ver- 
schrotten, um Raum fiir die He 162 zu 
schaffen. Da gleichzeitig ein Fiihrerbe- 
fehl zur Forcierung des Strahlbombers 
vorlag, fragte Heinkel erneut an, ob die 
Verschrottung erfolgen, oder der Fertig- 
bau der He 343 V 1 und V 2 in Frage 
kame. Am 2. Marz gab Francke dann die 
Verschrottung der Einzelteile und Vor- 
richtungen der He 343 frei. Diese ist 
aber offensichtlich nicht mehr erfolgt, 
da die sowjetischen Beutekommissio- 
nen die fertiggestellte Tragflache und 


——E———— 
Siegfried Giinter (1899-1969) 


1926 Diplomingenieur. 
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Teile des Rumpfes der He 343 in Wien 
vorfanden. 

Der Heinkel-Strahlbomber He 343 
ist also im Gegensatz zu seinem Kon- 
kurrenten Ju 287 nicht geflogen und 
infolge des Jager-Notprogramms auch 
nicht fertiggebaut worden. 


Pfeilfliigeluntersuchungen, das 
Projekt Heinkel P 1068 


Interessant ist der Versuch, ein flugfahi- 
ges Modell der urspriinglichen Pfeilflii- 
gelvariante des Projekts P 1068 zu bau- 
en und zu erproben. Dieses Modell der 
He P 1068 im Mafstab 1:2 sollte fiir Flug- 
versuche mit Pfeilfliigeln bei der Deut- 
schen Forschungsanstalt fiir Segelflug 
in Ainring benutzt werden. Zuerst waren 
Stabilitats- und Abkippmessungen im 
Segelflug und spater Hochgeschwindig- 
keitsfliige mit Zusatzschub geplant. Das 
Flugmodell sollte mit 25 und 35 Grad 
riickgepfeilte Tragflachen haben. Als 
Mitte Februar 1944 die Entscheidung 
zum Bau der P 1068 in Form der spater 
He 343 genannten Maschine fiel, be- 
schloss man, das Pfeilfliigelmodell in 
Ainring trotzdem fertigzustellen und zu 
erproben. Bei der Forschungsanstalt 
»Graf Zeppelin“ in Stuttgart-Ruit wur- 
den Mitte 1944 Sicherheitsbremsschir- 


geboren am 8.12.1899 in Keula/Thiiringen. 
1920 Studium Maschinenbau an der TH Hannover. 


Danach bei der Firma Baumer Aero in Hamburg als Konstrukteur. 

1931 Im Januar Eintritt bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken Warnemiinde. 
Sein erster Entwurf dort war die He 70. 

1933. Die Zwillingsbriider Walter und Siegfried Giinter iibernehmen die Leitung 
des Heinkel-Entwurfsbiiros. Die spateren Entwiirfe der He 280 und He 162 
sind von Siegfried Giinter. 

1937 Mitglied der Lilienthalgesellschaft fiir Luftfahrtforschung. 

1945 Juli bis Oktober Arbeit fiir die Amerikaner in Landsberg/Lech. 

1946 In die UdSSR verbracht. Dort u.a. Entwurf des Raketeninterzeptor- 
Projekts ,,486”. 

1954 Leiter der Entwurfsabteilung bei Heinkel, spater im EWR Siid. 

1969 Am 20. Juni in Berlin verstorben. 
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Ubersichtszeichnung 
1068-00.101 des flugfahigen 
Modells der Heinkel P 1068 
vom 26.9.1943. Das Flug- 
zeuge mit 35 Grad Fltigel- 
Pfeilung sollte 9,00 Meter 
Spannweite haben und war - 
bei Kriegsende im Bau. poe 








pen 











me fiir die P 1068 entwickelt. Zwei klei- 
nere Schirme mit vier Meter Durchmes- 
ser fiir das Modell P 1068 waren bis zum 
Ende Juli bereits ausgeliefert, an einem 
weiteren mit 4,7 m Durchmesser fiir die 
P 1068 wurde gearbeitet. Damals gab es 
beim Bau der Maschinen einige Schwie- 
rigkeiten bei der Beschaffung von 
Normteilen und kleineren Mengen Eng- 
pa&material. Bei einer zentralen Ent- 
wicklungsbesprechung am 21./22. No- 
vember 1944 wurde beschlossen, die 
Arbeit an dem bemannten fliegenden 
Modell 1068 mit Raketenantrieb, wie 
geplant, fortzusetzen. In einem Lagebe- 
richt der fiir Flugzeugentwicklung 
zustandigen Fachabteilung FI-E 2 bei 
TLR vom 21. Dezember 1944 findet sich 
unter P 1068 die Eintragung: ,,Versuchs- 
flugzeug, Hochgeschwindigkeitsstu- 
dien, Flugklartermin verschiebt sich um 
ca. 6 Wochen.“ Die Fertigung der oder 
des V-Musters Heinkel P 1068 fiihrte die 
Firma Wrede in Freilassing durch. Im 
Kriegstagebuch des Chefs TLR findet 
sich eine Eintragung fiir die Woche vom 
15. zum 21.1.1945 iiber die dort anlau- 
fenden Fertigungen 1068. In der folgen- 
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den Berichtswoche ist unter Studien- 
flugzeug 1068 vermerkt: ,,Forschungs- 
fiihrung teilt mit, dass der Bau der 350 
gepfeilten Flache mit Nasenklappe von 
der DFS wahrscheinlich nicht gebaut 
werden kann. Da auf Wunsch Heinkel 
diese Flache als Weiterentwicklung der 
162 Flache anzusehen ist, ist Bau unbe- 
dingt erforderlich. Firma Wrede kann 
Bau nicht tbernehmen.“ In einer Zu- 
sammenstellung tiber Flugversuche mit 
Heinkel-Mustern in Zusammenarbeit 
mit der DFS Ainring vom 1. Februar 
1945 findet sich unter P 1068 der Ein- 
trag, dass die ,,Flugzeuge bei Wrede in 
Freilassing zum Teil fertig“ sind. Die Fir- 
ma Wrede ist bei einem Bombenangriff 
am 25. April 1945 vollig zerstort worden. 
Am 1. Februar 1945 entband Carl Fran- 
cke den bisherigen Baumusterleiter P 
1068 Benz von seinen Pflichten und 
betraute Jost mit dieser Aufgabe. Er bat 
diesen zu priifen, ob er den Bau in Neu- 
haus selbst ttbernehmen k6nne, da man 
in Ainring nicht weiterkam. Als Griinde 
nannte Francke in diesem Schreiben, 
dass ,die DFS erstens immer andere 
Aufgaben tibernimmt und zweitens 
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durch Einschalten und Neugriindungen —_am 1. Juli 1944 ergangene Befehl Gé- 
verschiedener Holzfirmen und den _ rings, die He 177 aus dem Bauprogramm 
damit verbundenen Streitigkeiten zum zu nehmen, ein Desaster fiir Ernst Hein- 
Bau der Flugzeuge tiberhaupt nicht kel und sein Werk. Es gab praktisch kei- 
kommt". Das sind die letztendem Autor _ nen eigenen Flugzeugtyp mehr, der Aus- 
bekannten Erwahnungen der P 1068 in _sicht auf einen gewinntrachtigen Serien- 
damaligen Dokumenten. Uber eine _ bau hatte. Die Fertigung der He 111 in 
eventuelle Fertigstellung und Fluger- _—_ Marienehe lief aus und die der He 219 
probung kann bis jetzt nur spekuliert _blieb stiickzahlmaftig gering. 
werden. In einer alliierten Aufstellung Durch den Entwurf eines neuen 
liber die nach der Beuteauswertung — schnellen Strahljagers, der méglichst 
bekannten deutschen Flugzeuge und die Me 262 ablosen sollte, versuchte 
Projekte vom August 1946 sind allein man wieder ins Geschaft zu kommen. 
finf Varianten der P 1068 aufgefiihrt. So schickte Ernst Heinkel am 11. Juli 
Diese werden der DFS zugerechnet und 1944 mit einem pers6énlichen Anschrei- 
als Hohenaufklarer identifiziert. Die P ben die Projektunterlagen ,Schneller 
1068 wird als Versuchshéhenaufklarer —_ Strahljager P.1073“ an den ,hochverehr- 
mit Raketenmotor HWK 509 und einem ten Herrn Reichsmarschall* und ver- 
um 25° riickwarts gepfeilten Fliigel  sprach dabei: ,,Wenn das Projekt ,,Strahl- 
beschrieben. Weiter wird P 1068 Aals _jager“ grundsitzlich Interesse findet, ist 
entsprechendes Projekt mit 35 Grad — geplant, Konstruktion und Bau, den 
Fligelpfeilung genannt, P 1068 B als _ Erfordernissen der Zeit entsprechend, 
Projekt ohne Pfeilung und einem Hilfs- in Rekordarbeit durchzuziehen* und 
antrieb, P1068 C als Projekt mit 35° weiter: ,Ich glaube, mit meinem Stabe 
Pfeilwinkel und Hilfsantrieb und die P _erstklassiger Mitarbeiter und gestiitzt 
1068D entsprach der C-Variante, hatte auf die gerade auf dem Gebiet schneller 
aber ein Laminarprofil. Flugzeuge bestehende Heinkel-Tradi- 
tion fiir die Jagerfertigung wertvolle 
Arbeit leisten zu kénnen“. 


He 162, der »Volksjager” Das Projekt Schneller Strahljager P 
1073“ sollte durch die Anwendung von 
5 ; feilten Flachen und Anbringung der Die im Sommer 1944 
Die Entwicklun sep ‘ 
ie Entwi 9 Triebwerke am Rumpf héhere kritische vorgelegten Entwiirfe des 
Nach der im Marz 1943 erfolgten Abset-  Geschwindigkeiten erreichen, als sie Pn Sera 
zung der He 280 zu Gunsten der Me 262 —_—s mit Me 262 und Ar 234 méglich waren, des neuen Tebwarks 
war der infolge des Jagernotprogramms — um auch beim erwarteten Einsatz feind- He § 011 aus. 
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Das Projekts Heinkel 

P 1073.01-02 hatte einen 
negativ gepfeilten Fliigel 
und zwei He $ 11-Strahl- 
turbinen unter dem 
Vorderrumpf. 





licher Strahljager eine Uberlegenheit zu 
bewahren. Als Varianten waren projek- 
tiert: P.1073.01-02 mit negativer Fla- 
chenpfeilung, einem gepfeilten Normal- 
leitwerk und zwei He S 11-Triebwerken 
seitlich unter dem  Vorderrumpf, 
P.1073.01-03 mit Pfeilfliigel, ebenfalls 
gepfeiltem Leitwerk und zwei He S 11 
auf dem Rumpf und P.1073.01-04 mit 
Pfeilfliigel, V-Leitwerk und je einem He 
S 11 auf und unter dem Rumpf. 

Wie dann der genaue weitere Ver- 
lauf bis zum Auftrag fiir einen kleinen, 
leichten, billig in Massen herzustellen- 
den, einsitzigen Strahljager war, ist noch 
nicht ganz klar. Auch von wem der Plan 
fiir diesen Auftrag eigentlich stammt, ist 
umstritten. Starker Widerstand gegen 
einen neuen Jager kam von Willy Mes- 
serschmitt und Robert Lusser, aber 
auch von Adolf Galland. Diese scheinen 
aber erst spater itiber das Vorhaben 


informiert worden zu sein. Gleich nach 
Kriegsende schoben sich die am Verfah- 
ren mehr oder weniger beteiligten Per- 
sonen bei ihren Verh6éren durch die Sie- 
ger gegenseitig die Verantwortung zu. 
Dabei gibt es drei Hauptversionen, die 
jeweils auch von der damaligen Interes- 
senlage der Aussagenden abhangen. 

A) Die Idee stammt von Haupt- 
dienstleiter Saur, dem Stabschef des 
Jagerstabs und spater (ab 1.8.1944) des 
Riistungsstabs im Reichsministerium 
fiir Riistung und Kriegsproduktion, der 
mit starker Unterstiitzung durch die SS 
einen ,,eigenen“ Typ in Masse produzie- 
ren wollte, um damit seine Fahigkeiten 
vor dem Fiihrer zu unterstreichen. Er 
wurde dabei von einigen fiihrenden Per- 
sonen im RLM unterstiitzt, u.a. Gen.Ing. 
Lucht, Oberst Diesing und Obstlt. Kne- 
meyer. Diese Version stammt von 
Oberst Edgar Petersen, dem Komman- 
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TL-Triehwerk 709-003 A1 
nach Leichnung Me 109-003. 1008 C 
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deur der Erprobungsstellen der Luft- 
waffe (K.d.E.), Generalleutnant Adolf 
Galland, dem General der Jagdflieger 
(G.d.J.) und Karl Frydag, Generaldirek- 
tor der EHAG und Leiter des Hauptaus- 
schuss Flugzeuge im Riistungsstab. 

B) Saur selbst dagegen soll als Ver- 
antwortlichen Frydag genannt haben. 
Auch Generalfeldmarschall Erhard 
Milch, der im Juni 1944 seine Stellung 
als Generalluftzeugmeister verloren 
und Stellvertreter des Riistungsminis- 
ters Speer geworden war, vertrat die 
Meinung, dass die Idee fiir solch ein 
Flugzeug von Heinkel stammte. Dieser 
wollte damit seine Reputation und 
finanzielle Position nach dem Versagen 
der He 177 zuriickerobern. Dann hatten 
Heinkel und Frydag diese Idee an Saur 
herangetragen, der als energische und 
starke Personlichkeit diesen Vorschlag 
sofort an Goring und spater Hitler 
weitergegeben und verkauft hatte, 
wobei ihn verschiedene Personen aus 
dem RLM unterstiitzten. Fiir diese Aus- 
sage Milchs spricht der Tenor des o. g. 
Schreibens Ernst Heinkels an Hermann 
Goring von 11. Juli 1944. 


C) Oberst Knemeyer, der Leiter der 
Abteilung fiir Flugzeugentwicklung 
beim OKL/TLR gibt taktische Griinde 
fiir die Entscheidung fiir einen neuen 
Jager an. Danach waren die Bf 109 und 
Fw 190 im Sommer 1944 nicht mehr in 
der Lage, gegen die steigende Zahl von 
alliierten Tiefangriffen im westlichen 
Deutschland vorzugehen. Ihre Ge- 
schwindigkeit war zum rechtzeitigen 
Abfangen der von frontnahen Platzen 
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Im August 1944 wurde 
vom RLM das Triebwerk 
BMW 003 fiir den neuen 

einstrahligen Jager festge- 
legt, da das HeS 011 noch 
nicht einsatzbereit war und 
man die Jumo 004-Ferti- 
gung ftir die Me 262 nicht 
gefahrden wollte. 


Spater sollte das 
Heinkel-Hirth 109-011 
hohere Leistungen der 
neuen Flugzeugmuster 
ermoglichen. 
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Zusammenstellung aller 


startenden feindlichen Jagdbomber 


men, die Instandsetzung oder Verlegung 


Entwiirfe des Projekts unzureichend. Ein Sperrefliegen kam —_ bestehender Werke zur Jagdflugzeug- 
ree wegen der zahlenmafigen deutschen _herstellung zu forcieren. Als Stabschef 
Grunddaten geordnet Unterlegenheit nicht in Frage. Ein ein- —_ und praktischer Leiter fungierte Dipl.- 
nach Zeichnungsdatum sitziger Hochgeschwindigkeitsjager, der _—_ Ing. Karl Otto Saur. Hitler befahl dann 
in einer sowjetischen erst beim Sichten von Angreifern star- am 25. Juni 1944 Speer und Saur die Pla- 
Beuteauswertung. 
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ten konnte und mit kurzen Landebah- 
nen auskam, war nétig. Der neue Jager 
sollte in Massen produziert werden, um 
die Feindjager tiberall und standig 
angreifen zu kénnen. Wegen des héhe- 
ren Werkstoffaufwands und der ben6- 
tigten doppelten Anzahl von Triebwer- 
ken kam die Me 262 fiir die Abwehr die- 
ser Tiefangriffe nicht in Frage. Dabei 
spielte auch der hohere Treibstoffver- 
brauch der zweistrahligen Me 262 eine 
wesentliche Rolle. 

Auf jeden Fall hatte Heinkel mit sei- 
ner Initiative einen neuen Strahljager zu 
entwickeln einen Vorsprung vor den 
anderen konkurrierenden Werken und 
kam damit auch bei den Riistungspla- 
nern zur rechten Zeit. 

Am 1. Marz 1944 hatte der Reichs- 
minister fiir Riistung und Kriegsproduk- 
tion Albert Speer vorlaufig auf die Dau- 
er von 6 Monaten den sogenannten 
Jagerstab errichtet. Dessen Aufgabe be- 
stand darin, unter Ausschaltung aller 
biirokratischen Hemmungen und unter 
Hintenanstellung anderer Aufgaben, 
wie Beseitigung von Bombenschaden in 
den Stadten oder Luftschutzma8nah- 


nung eines Jagernotprogramms, mit 
dem die monatliche Jagerfertigung auf 
5000 erhéht werden sollte, daftir wurde 
u.a. der Bau der He 177 eingestellt. Im 
Reichsluftfahrtministerium entfielen 
das bisherige Technische Amt und 
damit die Position des Generalluftzeug- 
meisters. Die Luftriistung ging in die 
Verantwortung des Riistungsministeri- 
ums iiber. Das bisherige Technische 
Amt (LC) des RLM wurde in ,,Techni- 
sche Luftriistung* (TLR) umbenannt 
und von Oberst i. G. Ulrich Diesing 
geleitet. Die Verantwortung fiir die Ent- 
wicklung neuer Flugzeugtypen ging an 
Oberstleutnant Siegfried Knemeyer 
liber. Mit der Schaffung des Riistungs- 
stabs am 1. August, ging der Jagerstab in 
diesen iiber. In diesem tibertrug Saur die 
Leitung des Hauptauschusses Flugzeu- 
ge an Dipl.-Ing. Karl Frydag, der vorher 
Technischer Direktor der Henschel- 
Flugzeugwerke gewesen war und seit 
der Griindung der Ernst Heinkel AG 
1943 deren Generaldirektor. 

Im Kreise dieser Manner entstand 
nun die Idee zu einem Leichtjager, der 
mit nur einem Triebwerk und etwa hal- 





Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





ber GroRe der Me 262 in etwa deren 
Leistung erreichen sollte. 

Bei der Entwicklung des neuen 
Leichtjagers war man gewillt, ein hohes 
Risiko einzugehen und parallel zu Bau 
und Erprobung der Versuchsmuster den 
Serienbau anlaufen zu lassen, um még- 
lichst schnell einen Massenaussto& zu 
erreichen, der in der ersten Euphorie 
mit 1000 Maschinen im Monat vorgese- 
hen wurde. 

Aus den taktischen Forderungen 
ergaben sich die technischen: 

1) Hohe Geschwindigkeiten in niedri- 
gen und mittleren Flughéhen (mindes- 
tens 750 km/h in Bodennahe). 

2) Startlange ohne Zusatzschub weni- 
ger als 600 Meter. 

8) Minimaler Bauaufwand zum Errei- 
chen der notwendigen Massenfertigung. 
4) Hoher Einsatz von Holz als Baustoff. 
5) Der Bau der anderen schnellen 
Flugzeuge (insbesondere der Me 262) 
durfte durch die Fertigung des neuen 


Typs nicht unterbrochen oder behindert 
werden. 

6) Einbeziehung der durch Streichung 
der Ta 154/254- und Ju 352-Programme 
frei gewordenen Holzbaukapazitaten 
(frithere Mobelwerke). 

Anfang August wurde die EHAG 
vom RLM dahingehend informiert, dass 
man einen ,,1-TL-Jager“ wollte, um Fer- 
tigungsengpisse in der Triebwerkspro- 
duktion zu vermeiden. Da die Jumo 004 
fiir die stark ansteigende Me 262-Her- 
stellung benétigt wurden, blieb nur das 
BM 003, da das He S$ 11 noch nicht zur 
Verfiigung stand. Unklar bleibt hier, ob 
gleichzeitig entsprechende Informatio- 
nen fiir Konkurrenzentwiirfe an andere 
Firmen gingen. Die bisher ver6ffentlich- 
ten Daten des zeitlichen Ablaufs der 
Konkurrenzentwiirfe Arado E 580 und 
BV P 211 erwecken den Anschein, als 
seien die anderen Firmen erst um den 
10. September 1944 zur Einreichung ent- 
sprechender Entwiirfe, fiir die auch die 


Das Projekt P 1073.01-11 
vom 5.8.1944 sah einen 
einstrahligen Jager 

mit Pfeilfliigeln und 
V-Leitwerk vor. 
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Die 14. Variante des 
Projekts P 1073 vom 
19.8.1944 war aus dem 
elften von vor zwei 
Wochen abgeleitet. 
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Propagandabezeichnung ,,Volksjager“ 
benutzt wurde, aufgefordert worden. 
Dabei hatte Dr. Vogt, der Chefkonstruk- 
teur von Blohm & Vo, den Eindruck, 
dass bereits eine Vorentscheidung zu 
Gunsten der Firma Heinkel gefallen und 
das gesamte weitere Ausschreibungs- 
verfahren eine Formsache mit Alibi- 
funktion war. Es entsteht auch hier der 
Eindruck, als seien pers6nliche Befind- 
lichkeiten hoher bewertet worden, als 
die oft betonte Orientierung an der 
Sache. 

Zweifel an dieser Darstellung des 
zeitlichen Ablaufs lasst eine hand- 
schriftliche Aktennotiz des Heinkel- 
Direktors Hermann von Pfistermeister 
aufkommen, der am 1. September 1944 
unter dem Stichpunkt ,,.Entwicklungs- 
auftrage, TL- Jager“ folgendes notierte: 
»In der Besprechung bei Knemeyer am 
24.8. bestand Einigkeit dariiber, dass 
Heinkel den Auftrag auf den ,,1-TL- 
Jager“ erhalten soll. Francke sollte die 


Auftragerteilung tiber Scheibe und Malz 
klar machen und noch eine Abgleichung 
der Entwiirfe Heinkel-Mess.-Bl.&V.- 
Fo.W. herbeifiihren. In der fiir letztere 
Zwecke stattfindenden Besprechung 
am 31.8. stellte es sich heraus, dass 
BL&V. und Me ihre Entwiirfe fiir einen 
TL-Jager noch nicht weit genug bearbei- 
tet hatten. Es wurde daher verabredet, 
dass in 8 Tg. in Oberammergau eine 
neue Sitzung stattfindet, bei der endgil- 
tig die Leistungsfrage geklart werden 
soll. Weitere 8 Tg. spater soll dann eine 
Schlussbesprechung im RLM stattfin- 
den.“ Weiter hei&t es dann abschlie- 
Rend: ,,Ubereinstimmend stellte man 
fest, dass der 1-TL-Jager durchaus seine 
Berechtigung hat. Zwei 1-TL-Jager sind 
taktisch besser als ein 2-TL-Jager, wobei 
selbstverstandlich die Bewaffnung des 
1-TL-Jagers ausreichen muss, um den 
Feind herunter zu holen. Das Abwehr- 
feuer des Feindes verteilt sich auf 2 
Flugzeuge. Das Aufsuchen des Feind- 
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bombers ist mit der doppelten Anzahl 
von Jagern erleichtert. Geschwindigkeit 
und Reichweite sind beim 1-TL-Jager 
mindestens ebenso, wie beim 2-TL- 
Jager.“ 

Diese hier wiedergegebene Zusam- 
menfassung der genannten Bespre- 
chungen macht deutlich, dass auch die 
Firmen Blohm & Vo&, Messerschmitt 
und Focke-Wulf bereits langer, vor der 
erneut prazisierten, d.h. den 4u8eren 
Zwangen angepassten, Volksjager-Aus- 
schreibung vom 10. September an Pro- 
jekten fiir einstrahlige Jager arbeiteten. 
Dabei sahen all diese Entwiirfe, ebenso 
wie die ersten einmotorigen Projektva- 
rianten der Heinkel P 1073 das in Ent- 
wicklung stehende He S 11 als Trieb- 
werk vor. 

Eine auf der Basis von in Osterreich 
erbeuteten Originalunterlagen zusam- 
mengestellte russische Ubersicht tiber 
die Varianten des einsitzigen Heinkel- 
Strahljagers, die chronologisch nach 
der Numerierung der Projektzeichnun- 
gen geordnet ist, zeigt den Ablauf. Die 
ersten drei Entwiirfe P 1073.01-01 bis 03 
sind vom 6.7.1944, die P 1073.01-04 
stammt vom 10.7.1944 und stellt eine 
Variation des ersten Entwurfs dar. Vom 
22. Juli bis 19. August entstanden zehn 
weitere Entwiirfe in ein- oder zwei- 
strahliger Ausfiihrung. Vom 8. Septem- 
ber 1944 stammt der erste stark entfei- 
nerte Entwurf des spateren Volksjagers 
mit ungepfeilten Tragflachen und einem 
BMW 003. Deutlich sind also drei Perio- 
den erkennbar. Wahrend die ersten vier 
Projekte von Anfang Juli eventuell bei 
Heinkel in Eigeninitiative entstanden 
sind, muss fiir die ab Ende des Monats 
bearbeiteten Entwiirfe eine Ausschrei- 
bung des Jagernotprogramms fiir einen 
»1-TL-Jager“ vorgelegen haben. Diesem 
folgten Anfang September die Anforde- 
rungen fiir eine Einfachvariante unter 
Vorgabe des BMW 003 als Antrieb. 

Als Ergebnis der am 10. September 
1944 in Oberammergau stattgefundenen 
Arbeitstagung der Projektingenieure 
der Firmen Blohm & Vo&, Focke-Wulf, 
Heinkel und Messerschmitt zur Abstim- 


mung ihrer Entwurfsdaten und Leis- 
tungsberechnungen des 1-TL-Jagers for- 
derte das RLM diese und weitere Firmen 
zur Einreichung von Entwiirfen von 
Jagern mit einem BMW 003 auf, die in 
nur 3-5 Tagen vorliegen sollten. Dies ist 
fiir die daraufhin entstandenen Volksja- 
ger-Entwiirfe Arado E-580 und BV P 211 
belegt. Da nun in der o.g. Aktennotiz von 
Hermann v. Pfistermeister zu lesen ist, 
dass in der Besprechung bei Knemeyer 
am 24.8.1944 Einigkeit dariiber bestand, 
dass Heinkel den Auftrag auf den 1-TL- 
Jager erhalten soll und die erste Hein- 
kel-Entwurfszeichnung des Projekts 
P 1073 (Variante 15) in der vereinfachten 
Form mit BMW 003 vom 8. September 
stammt, spricht dies fiir die von Dr. Vogt 
beklagte gewollte Bevorzugung des 
Heinkel-Entwurfs bzw. einen zeitlichen 
Vorsprung von etwa einer Woche fiir das 
Heinkel-Projektbiiro. Am 14.9.1944 fand 
in Berlin die Besprechung der verschie- 
denen Entwiirfe der Einfachjager statt, 
wobei sich die Anwesenden am Ende 
fiir die BV P 211 aussprachen. Am 16.9. 
trat die Kommission fiir die Volksjager- 
Entwiirfe unter Generaling. Lucht er- 
neut zusammen, um die von Arado 
(E580), Blohm & Vo& (P 211.01), Focke- 
Wulf, Fieseler, Heinkel, Junkers und Sie- 
bel vorgelegten Entwiirfe zu diskutie- 
ren, wobei erneut keine Einigkeit erzielt 
wurde. Bereits einen Tag vorher 
(15.9.1944) hatte man bei EHAG die 
Konstruktion begonnen. 

Als Fazit einer Riistungsbespre- 
chung beim Fiihrer vom 21. bis 23. Sep- 
tember hielt HDL Saur dann am 
24.9.1944 fest: 

»Der nach eingehender Priifung von 
der Entwicklungshauptkommission 
Flugzeuge zum Bau vorgeschlagene ein- 
sitzige Einstrahltriebkleinstjager, Ent- 
wurf Heinkel, wird zum Sofortanlauf 
der Serienfertigung freigegeben und mit 
einer vorlaufigen Stiickzahl von 1000 
monatlich befohlen. Entwicklungsab- 
schluss, Durchkonstruktion, Erprobung 
und Fertigung werden in einer Gewalt- 
aktion als Gemeinschaftsarbeit der 
beteiligten Dienststellen und Industrie- 
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Mitte September 1944 

lag die Grundkonfiguration 
des entfeinerten Projekts 
Heinkel P 1073 als Schulter- 
decker mit Doppelleitwerk 
und aufgesetzter Turbine 
fest, die spatere He 162. 
Vorderansicht einer der 

bei Kriegsende erbeuteten 
Maschinen. 
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werke unter scharfster Konzentration 
durchgefiihrt. Es besteht Ubereinstim- 
mung, dass bei der Harte der Verhalt- 
nisse eine kompromisslose Erfillung 
der Aufgabe nur erméglicht ist, wenn 
auf jede zusatzliche Ausriistung und 
nachtragliche Anderung  verzichtet 
wird. Es besteht ferner Klarheit, dass 
bei der Methode, aus dem ersten Ent- 
wurf heraus bereits die Serienfertigung 
zu beschliefen, das bis jetzt noch nicht 
zu tibersehende Risiko hinsichtlich 
eines eventuellen Fehlschlagens in Kauf 
genommen werden muss. Der Fihrer ist 
damit einverstanden, dass die Feder- 
fiihrung der Gewaltaktion im Rahmen 
der zu beteiligenden Dienststellen bei 
Herrn Generaldirektor Kefgler liegt.“ 
Hier ist deutlich die ,,Handschrift* 
Saurs erkennbar. Der weitere Anlauf der 
»Gewaltaktion“ erfolgte nun Schlag auf 
Schlag. Bereits am 22.9. fand in Wien bei 
der Technischen Direktion der EHAG 
eine Besprechung zur Organisation des 
Programmablaufs statt, wo Personal- 
und Raumfragen besprochen wurden. 
Der erste Rumpf sollte im Musterbau 
bereits am 22. Oktober fertig werden. 
Direktor Francke teilte mit, dass vom 





RLM statt zwei jetzt vier V-Muster ver- 
langt wiirden. Erwahnt wird dabei der 
Tarnname ,,Lisa“. Dort sollten Baracken 
errichtet werden, eine davon fiir Haft- 
linge. Es entstand ein Nebenlager des 
KZ Mauthausen, das in der Nahe des 
Hauptschachts der unterirdischen Seen- 
grotte in Hinterbriihl bei Médling lag. 
Hier wurde als unterirdisches Fertigungs- 
werk der Betrieb ,,Languste“ aufgebaut. 

Dass man bei Heinkel schon vor 
dem eigentlichen Bauauftrag vorgear- 
beitet hatte, zeigt sich beispielsweise 
darin, dass schon am 22. oder 23. Sep- 
tember die erste Attrappenbesichtigung 
des nun He 500 (P 1073) genannten Mus- 
ters stattfand. Ebenfalls das Datum 23. 
September tragt die Projektbeschrei- 
bung ,,Strahljager P 1073“, die bereits 
eine Weiterentwicklung des Entwurfs 
zum ,,Kleinstjager P 1073 mit BMW 003“ 
vom 11.9. darstellt. Am 26.9. fand in 
Wien eine Besprechung zur Festlegung 
der vorlaufigen Festigkeitsvorschriften 
fiir die He 500 statt. Am nachsten Tag 
wurde die Baumusterbezeichnung der P 
1073 von He 500 auf He 162 geandert. 
Diese Typennummer hatte 1937 die nur 
in wenigen Versuchsmustern gebaute 
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Schnellbombervariante Bf 162 Jaguar“ 
der Bf 110 getragen. Die Typennummer 
sollte jetzt wohl auch andeuten, dass es 
sich um einen 1-TL-Jager im Gegensatz 
zur zweistrahligen Me 262 handelte. Bei 
einer am gleichen Tag in Wien stattfin- 
denden Aerodynamik-Besprechung, an 
der auch Vertreter der Firmen Junkers 
und Arado teilnahmen, wurde als vor- 
rangiges Ziel die Erreichung gro&tmég- 
licher Geschwindigkeit und Machzahlen 
im Bahnneigungsflug genannt. Profilge- 
staltung und Fliigelformgebung waren 
unter dieser Zielvorgabe bei bewusster 
Umgehung der Pfeilform gewahlt, um 





Schwierigkeiten zu vermeiden. Windka- 
nalmessungen sollten ab Oktober in 
Gottingen und Braunschweig beginnen. 
Die Konstruktionsarbeiten liefen in vol- 
len Touren und nachdem am 3. Oktober 
1944 die Gewichtsiibersicht und der 
Ladeplan vorlagen, stammt die erste 
Baubeschreibung vom 15. Oktober. Die 
ersten detaillierten Bauzeichnungen 
datieren vom 26. Oktober und am 29. 
wurden samtliche Konstruktionsunter- 
lagen an den Betrieb ausgeliefert, einen 
Tag vor dem Termin. Der Bau der ersten 
Teile des Prototyps hatte am 25. Okt- 
ober begonnen. Am 4.11.1944 legte das 


Die Draufsicht zeigt die 
Form des kleinen Einsitzers 
mit durchgehendem 
hélzernen Trapezfliigel. 
Diese He 162 A-2 (W.Nr. 
120077) wird heute auf 
dem Chino Airport bei Los 
Angeles, USA, ausgestellt. 
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Das Typenblatt 1073.01-20 
vom 18.9.1944 zeigt prak- 
tisch bereits die Variante 
des Projekts, die als He 162 
in den Bau ging. 
















































































Heinkel-Projektbiiro einen Bericht mit 
Zeichnungen und Datenblatt fiir die mit 
der damals in Fertigung gehenden Zelle 
bei Verwendung des He S 11 Triebwerks 
zu erreichenden Flugleistungen vor. 
Man erwartete, dass dieses neue Trieb- 
werk ab Jahresbeginn in geringerer 
Stiickzahl mit zunachst 1100 kp Schub 
zur Verfiigung stehen wiirde. Damit 
errechnete man vor allem eine in Boden- 
nahe von 21,5 auf 30 m/s erhohte Steig- 
geschwindigkeit und einen Anstieg der 
Hochstgeschwindigkeit von 840 auf 


890 kn/h. Bei weiter steigendem Schub 
des Triebwerks auf 1300 kp ware wegen 
des ansteigenden Fliigelwiderstands 
allerdings eine gepfeilte Flache notwen- 
dig. Ernst Heinkel hatte am 30. Oktober 
dringend in Zuffenhausen angefragt, 
wann mit dem ersten HeS 11 zum Ein- 
bau in der He 162 gerechnet werden 
k6nne. Ebenfalls Anfang November lie- 
fen die Entwicklungs- und Konstruk- 
tionsarbeiten an einer zweisitzigen 
Segelvariante, die in den Werkstatten 
des NSFK gebaut werden und eine Schu- 
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lung im Windenschlepp erlauben sollte. 
Die Typenzeichnung aus dem Entwurfs- 
biiro stammt vom 8.11.1944. Zur Kon- 
struktionsbetreuung trafen am 13.11. 
NSFK-Obersturmfiihrer Fiedler und 
Sturmfiihrer Rab in Wien ein. Die Zeich- 
nungen fiir Rumpf, Fliigel und Leitwerk 
sowie die Werkstoffliste waren am 25. 
bzw. 20. November auszuliefern. Spiter 
am 18. Dezember meldete das Berliner 
Heinkel-Buiro, dass EHAG den Auftrag 
zur Konstruktion der He 162 S als Segel- 
schulflugzeug mit gro&er Tragfliche 
von 14,7 m’ erhalten solle. Dies wurde 
im Lagebericht der Fachabteilung FI-E 2 
bei TLR am 21. 12.1944 bestatigt. Am 
27. Januar 1945 erging dann auch fiir 
eine kleinere Flache von nur sechs Me- 
ter Spannweite ein Konstruktionsauf- 
trag an die Heinkel-Au8enstelle in Neu- 
haus. Die erste Versuchswinde fiir das 
Programm 8-162 S wurde Mitte Januar 
1945 fertig. 

Eine zweisitzige Schulmaschine mit 
Antrieb wurde ebenfalls projektiert. Da 
die Kabine des Fluglehrers hierbei im 
Behalterraum, halb unter dem Trieb- 
werkseinlauf, lag, wurde fiir dessen Not- 
ausstieg eine Klappe nach unten vorge- 
sehen. Diese Bauart, die ohne Rumpf- 
verlangerung auskam und deshalb keine 
wesentlichen Anderungen der Flugei- 
genschaften erwarten lie, war im 
November mit dem General der Flieger- 
ausbildung abgestimmt worden. Die 
Zeichnung des Projekts ist mit 15.11.44 
datiert. Unmittelbar darauf lief die Kon- 
struktion an. Weitere in der Technischen 
Direktion der EHAG laufende Kon- 
struktionsarbeiten betrafen die Ausriis- 
tung der He 162 mit Jumo 004 und He S 
11, die Ausarbeitung eines Schalenflii- 
gels fiir das Muster und die Neukon- 
struktion eines V-Leitwerks. Am 1. De- 
zember bat der Technische Direktor 
Francke um Vorschlage , in welcher Form 
ein neuer He 162-Fliigel gebaut werden 
solle. In Diskussion befanden sich zu 
dieser Zeit drei Varianten: in Schalen- 
bauweise, mit von 11 auf 13 m? vergré- 
erter Flache und ein Pfeilfliigel fiir die 
Ausriistung mit He S 11-Triebwerk. 








Vom 6. Dezember 1944 datiert ein 
Entwurf fiir einen ,,Segelzweisitzer Re 5 
zur Windenschleppschulung fiir Heinkel 
162“ von der Segelflug GmbH Reichen- 
berg. Diese Maschine mit einer Spann- 
weite von 7,20 m sollte unter weitge- 
hender Verwendung von Bauteilen der 
Fieseler Fi 103 (V-1) gebaut werden. Als 
Termine sind angegeben: Fertigstellung 
der Attrappe 30.12.44, Auslieferung der 
Konstruktionsunterlagen fiir die Mus- 
termaschine 25.1.45, Fertigstellung der 
ersten Mustermaschine 31.1.45 und 
Serienauslieferung ab 20.3.1945. Uber 
die Fertigstellung dieses Segelzweisit- 
zers mit Kufe und Stérklappe auf der 
Fliigeloberseite ist bisher nichts be- 
kannt geworden. Im Lagebericht der 
Fachabteilung FI-E 2 bei TLR vom 
21. Dezember 1944 werden ein erteilter 
Vorbescheid auf 10 V-Flugzeuge und ein 
durch TLR/B veranlasster Auftrag auf 
250 Re 5 genannt. Die 10 Re 5 sollten bei 
den Henschel Flugzeugwerken durch 
Umbau aus 8-103 (V-1) entstehen, der 
weitere Serienbau wurde abhangig von 
den Flugergebnissen gemacht. 

Die Zeichnungen fiir die zwei 
geplanten Musterflugzeuge He 162 V-11 
und V-12 mit Jumo 004-Triebwerk soll- 
ten bis Ende Dezember ausgeliefert 
werden. Die Flugklartermine wurden 
Anfang Dezember mit 15. Januar und 
1. Februar festgelegt. Schon am 19. De- 
zember stellte der Leiter des Muster- 
baus Ulrich Raue fest, dass der Flug- 
klartermin der ersten Jumo-Maschinen 
nicht zu halten war, da die Vorrichtungs- 
Zeichnungen nicht rechtzeitig geliefert 
wurden. Die Planungen am 9.12.1944 
sahen als Musterflugzeuge mit He S 11 
die V-14 und V-15 vor, die Mitte bzw. 
Ende Februar 1945 fertig sein sollten. 
Als Musterflugzeuge des zweisitzigen 
Schulflugzeugs wurden die V-16 und 
V-17 mit Flugklartermin 1. bzw. 15. Feb- 
ruar geplant. Als SondermaSnahmen 
auf Grund des Absturzes der He 162 V-1 
bei ihrem zweiten Flug am 10. Dezem- 
ber wurde am gleichen Tag festgelegt, 
dass EHAG die Entwicklung einer Me- 
tall-Tragflache priifen sollte. Gleichzei- 
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Dreiseitenansicht des 
Schulgleiters He 162 S nach 
der Original-Typenzeich- 
nung 162.01-27 vom 
November 1944. 
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tig war die beabsichtigte Entwicklung 
einer 162-Flache in Holzschalenbauwei- 
se unter Beriicksichtigung der Erfahrun- 
gen der Firma Gotha mit allen Mitteln zu 
forcieren. Am 19. Dezember meldete die 
Technische Direktion, dass bei Gotha 
ein Holzschalenfliigel fiir die He 162 
gebaut wurde. Generalkommissar Kess- 
ler ordnete daraufhin an, dass EHAG an 
GWF einen Zusatzauftrag auf 20 He 162- 
Fliigel dieser Art als Ausweichlésung 
geben sollte, falls die Dichtleimung des 
Heinkel-Fliigels nicht klargeht. Im 
Kriegstagebuch TLR fiir die zweite Janu- 
arwoche 1945 ist dann ein Auftrag auf 25 
Flachen 8-162 in Sperrholz-Lattenrost- 
Bauweise an GWF erwahnt. 

Die Prototypen der He 162 wurden 
etwa ab 20. Dezember nicht mehr als 
Versuchsmuster (V-Muster), sondern als 
Muster-Maschinen bezeichnet, so dass 
jetzt von der He 162 M-2 usw. gespro- 
chen wurde. Am 22.12. kamen die ersten 
Ergebnisse der Messungen im Hochge- 
schwindigkeitskanal der DVL bei EHAG 
an. Danach begann bei Mach 0,72 die 
kritische Grenze und bei Mach 0,8 
betrug der Widerstandsanstieg bereits 
100 %. Das bedeutete, dass die berech- 
neten Héchstgeschwindigkeiten in der 
damaligen Konfiguration des Musters 
nicht erreichbar waren. Die Bruchver- 
suche mit dem Rumpf der He 162 M-5 
begannen am 24. Dezember. 


Typisch fiir die chaotischen Verhalt- 
nisse, unter denen die He 162 in diesen 
letzten Kriegsmonaten gebaut wurde, 
sind die wenigen erhaltenen Schriftstii- 
cke zum Bau der zweisitzigen Trainer- 
variante. Nachdem erst am 9. Dezember 
als Musterflugzeuge fiir diese Version 
die V-Muster M-16 und M-17 festgelegt 
wurden, die aus Serienflugzeugen der 
Wiener Fertigung im dortigen Muster- 
bau entstehen und Anfang und Mitte 
Februar 1945 flugklar sein sollten, er- 
folgte etwa gleichzeitig die Festlegung, 
die Serienfertigung bei HWO aufzuneh- 
men. Die fertiggestellten Zeichnungen 
gingen laufend von Wien nach Oranien- 
burg und bis 5. Januar sollten samtliche 
Bau-Unterlagen vorliegen. Am 27. De- 
zember fragte nun Direktor Kleinemeyer 
aus der neu von EHAG iibernommenen 
Firma Bruns in Gandersheim/Harz nach 
den entsprechenden Unterlagen, was 
den Technischen Direktor Francke zur 
erstaunten Anfrage veranlasste, was 
Kleinemeyer damit zu tun habe. Offen- 
sichtlich hatte es bereits andere Festle- 
gungen gegeben, von denen nicht einmal 
Francke etwas wusste. Die vielen paral- 
lel wirkenden ,,Sonderstiabe“, ,Sonder- 
ausschiisse“, Luftwaffe, SS, RLM, ,Gene- 
ralkommissar“, Spezialorganisationen 
usw. waren wohl nicht mehr zu kontrol- 
lieren. In seinen ,,Jahresschlussgedan- 
ken“ stellt Francke dann Ende 1944 zum 
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zweisitzigen Motorschulflugzeug fest: 
»serie baut Kleinemeyer“. An gleicher 
Stelle wird erwahnt, dass Projektarbei- 
ten fiir einen einmotorigen Strahljager 
mit hoheren Leistungen laufen und man 
bei EHAG eine Weiterentwicklung der 
He 162 mit Pfeilfliigel fiir sehr aus- 
sichtsreich halt, obwohl das RLM einen 
ganz neuen Entwurf haben wolle. Die 
erste Attrappenbesichtigung des nun als 
He 162 A-3 bezeichneten Schulflugzeugs 
fand am 10. und 11. Januar 1945 in Wien 
statt. Die Auslieferung der letzten Bau- 
Unterlagen fiir das Schulflugzeug erfolg- 
te dann am 18. Januar. 

Neben der Arbeit an neuen Muster- 
varianten mussten das Projektbiiro und 
die Entwicklungsabteilung fortlaufend 
auf die Ergebnisse der Flugerprobung 
reagieren und Anderungen fiir die Mus- 
terflugzeuge vorschlagen, die sofort in 
die Windkanal- und Flugerprobung ein- 
flossen. So fand am 22. Januar 1945 eine 
Entwicklungsbesprechung unter Lei- 
tung Ernst Heinkel statt, in der folgende 
Festlegungen getroffen wurden: 

1) Zeichnungen fiir eine nach beiden 
Seiten um 120 mm verbreiterte Héhen- 
flosse sollten in zwei Tagen an den 
Betrieb geliefert werden. 

2) Zeichnungen fiir eine Rumpfverlan- 
gerung um 450 mm waren bis zum 26.1. 
auszuliefern. 

3) Ebenfalls bis dahin war eine aerody- 
namisch verbesserte Fliigel-Rumpf-Aus- 


kleidung durch das Projektbiiro an den 
Rumpfbau zu liefern. 

4) Durch eine vergr6erte V-Form des 
Hohenleitwerks wollte man Stabilitat 
und Bodenfreiheit verbessern. 

5) Eine Stérleiste an der Vorderkante 
des Innenfliigels sollte die Abkippeigen- 
schaften der Maschine verbessern. 

6) Ebenfalls als Maf&nahme gegen das 
Abkippen war eine Flache mit vergr6- 
Rertem Nasenradius zu konstruieren 
und zu erproben. 

7) Flachen mit V-Stellung von 1° bzw. 
3°2°° wurden als Versuch gefordert, 
ebenso wie Str6mungsbilder mit Fad- 
chen auf dem Fliigel. 

Am 25. Januar 1945 wurden die Jun- 
kers-Werke telefonisch ermachtigt, fiir 
alle Klappen aus Holz Metallkonstruk- 
tionen durchzufiihren. Am folgenden 
Tag forderte Francke zu untersuchen, 
ob drei bis vier He 162 bereits im Febru- 
ar als Behelfs-Aufklarer ausgeriistet 
werden kénnten. Am 1. Februar erinner- 
te der Technische Direktor Carl Francke 
noch einmal an die von ihm bereits mehr- 
fach geforderte Strahlbremse und ver- 
langte, deren Konstruktion mit der Zeich- 
nungsauslieferung spatestens zum 10. d. 
M. zu beenden. Der Flugklartermin eines 
umgebauten Versuchsmusters sollte 
nicht nach dem 20. Februar liegen. Die 
Strahlbremsvorrichtung sollte auf dem 
Rumpf oder bei vergleichbarem Auf- 
wand auch versenkt montiert werden. 


Da der zweite Sitz in der 
Schulversion He 162 A-3 
ohne Verlangerung des 
Rumpfes eingebaut werden 
sollte, konnte der Flug- 
lehrer nicht mit dem 
Schleudersitz aussteigen 
und musste das Flugzeug 
durch eine Klappe nach 
unten verlassen. 
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Fur den Fall, dass es bei der 
Fertigung des BMW 003 
Schwierigkeiten geben 
sollte, war vorgesehen, 
auch zwei Versuchsmuster 
mit dem Jumo 004 zu 
erproben. 
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Ob es sich bei dieser damals als aufzu- 
stellender Schirm bezeichneten Vorrich- 
tung um einen Vorlaufer der heute be- 
kannten Triebwerksstrahlumlenkung 
handelte, geht aus dem Schreiben nicht 
klar hervor. 

Am 1. Februar 1945 waren eine Rei- 
he von Windkanalmessungen an Model- 
len der He 162 bei der AVA Gottingen, 
der LFA Braunschweig und bei der DVL 
in Berlin beendet oder befanden sich 
teilweise noch in der Auswertung. Das 
traf auch auf Schleppversuche mit 
einem Originalfliigel und einen 1:1- 
Rumpfmodell im Wasserkanal der 
Schiffbau-Versuchsanstalt Hamburg zu. 
Geplant waren Windkanalmessungen an 
einem V-Leitwerk und an Modellen mit 
um 25° riickwarts und vorwarts gepfeil- 
ten Flachen, fiir welche die Modelle im 
Bau bzw. in der Konstruktion waren. 
Der Messbeginn in der LVA Braun- 
schweig am Pfeilfliigelmodell war fiir 
den 10. Marz geplant. 

Ebenfalls Anfang Februar beauf- 
tragte TLR Blohm & Vo mit Untersu- 
chungen zum Umbau der He 162 auf 
einen Metallfliigel und forderte dafiir 
Unterlagen bei EHAG an. 

Da im Februar 1945 die Probleme 
mit der Querstabilitat der He 162 noch 


nicht behoben waren, sollten im Hoch- 
geschwindigkeitswindkanal der DVL in 
Berlin dringend Modellmessungen mit 
einem Stabilitatsausschnitt an der In- 
nenseite der Fliigelhinterkante, wie bei 
der He 111, gemacht werden. Weiterhin 
versuchte man, die Abkippeigenschaf- 
ten durch das Anbringen einer Abreifg- 
kante auf der Fliigelvorderseite am 
Rumpf zu verbessern. Dadurch wurde 
die Fliigelumstromung gestort und riss 
beim Uberziehen schneller ab, was sich 
in der Steuerung bemerkbar machte, 
bevor es zum vollstandigen Stro6mungs- 
abriss kam. Eine solche St6rkante wur- 
de am 31.1.1945 an der He 162 M-4 und 
am 12. Februar an der M-18 montiert. 
Am 9.2.1945 wurde von der Abtei- 
lung Entwicklungsstudien bei BMW ein 
Bericht tiber die berechneten Flugleis- 
tungen der He 162 mit einem kombi- 
nierten TL-Raketen-Triebwerk (TLR) 
vorgelegt. Dabei schlug man die Ver- 
wendung des Zusatz-Raketenschubs 
insbesondere fiir die Verkiirzung des 
Starts und die Verbesserung der Steig- 
geschwindigkeit vor. Noch zu klaren 
war, ob die Erhéhung der Startmasse 
von 2750 kg auf 3475 kg ein starkeres 
Fahrwerk erfordern wiirde. Ebenso war 
wegen des durch die bisherige Anbrin- 


Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





In mehreren deutschen 
Windkanalen liefen Anfang 
1945 Messungen an Model- 








gung der R-Kammer iiber dem TL-Trieb- 
werk entstehenden Drehmoments noch 
eine Verlegung der Brennkammer zu 
untersuchen. 

Der erste Bericht iiber die Hochge- 
schwindigkeitsmessungen am Modell 
der He 162 bei der DVL zeigte, dass im 
Bereich von M 0,65 bis M 0,75 bei der 
bisherigen Schwerpunktslage im Be- 
reich von 25 bis 30% Instabilitaten auf- 
traten. Diese erforderten ein Hoherle- 
gen des Leitwerks oder eine tiefergeleg- 
te Tragflache bei gleicher Lage des 
Leitwerks zum Rumpf und eine Verbes- 
serung des Fliigel-Rumpf-Ubergangs. 
Da sich gréf&ere Umkonstruktionen 
wegen des bereits angelaufenen Serien- 
baus verbaten, suchte man intensiv 
nach weniger aufwandigen Anderungs- 
méglichkeiten. So wurde durch Ballast 
und Verkleinerung der ohnehin schon 
geringen Tankkapazitat die Schwer- 
punktlage geandert. Trotzdem kam es 
am 8. Februar 1945 zu einer Au8enlan- 
dung der He 162 M-4 mit 40 % Schaden. 
Bei einem Hochachsen-Messflug in 8000 
m Hohe wurde die von Flugbaumeister 
Full geflogene Maschine bei einer 
Geschwindigkeit von 800 km/h (M 0,65) 
um die Querachse stark instabil und 
konnte nur durch sofortiges Gasweg- 





nehmen beherrscht werden. Da dabei 
das Triebwerk ausging und nicht wieder 
ansprang, musste Full notlanden. 

Am 12. Februar 1945 erhielt die 
Technische Direktion der EHAG in Wien 
aus dem Berliner Biiro die Vorinforma- 
tion, dass in den nachsten Tagen ein 
Entwicklungs-Notprogramm erschei- 
nen wiirde, das die He 162 in drei Vari- 
anten enthalte: 

1) als Jager mit zwei Kanonen MK 108, 
2) als Gefechtsaufklarer mit dem klei- 
nen Bildgerat Rb 50/18 und 

3) als Schlachtflugzeuge mit Panzer- 
blitz-Einbau. 

Damit ergab sich fiir die Entwick- 
lungsabteilung die Notwendigkeit die 
beiden letzten Ausfiihrungen der 8-162 
projektmafig durchzuarbeiten. 

Als weitere Bewaffnungsvariante 
untersuchte man im Friihjahr 1945 den 
Einbau von Rohrbatterien. So wurden 
bei einer Besprechung in Unterliiss fol- 
gende Varianten zum Einbau in den Waf- 
fenraumen auf jeder Seite der He 162 
besprochen: 

1) Drei Rohrblécke mit je sieben 
Schuss, die nach Abfeuern je eines 
Blocks pro Seite manuell tiber Feder- 
kraft um 60° gedreht werden mussten, 
um die nachsten 14 Schuss abzufeuern. 


len der He 162, um die 
Flugeigenschaften zu 


verbessern. 
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Im Februar 1945 wurden 
bei BMW Rechnungen tber 
die Ausrtistung der He 162 
mit dem TLR-Triebwerk 
BMW 003R, einer Kombina- 
tion aus dem TL BMW 003 
und dem Raketentriebwerk 
BMW 718, ausgeftihrt. 
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Dadurch konnte die Abschuss6ffnung 
klein gehalten werden und bei drei 
Anfliigen je 14 Schuss abgefeuert wer- 
den (Schrotschuss). 
2) Vier Rohrblécke auf jeder Rumpfsei- 
te gebiindelt zu einer schwenkbar und 
gepuffert gelagerten Batterie. Dabei 
sollten auf jeder Seite zwei Blocke, also 
pro Anflug 28 Schuss, abgefeuert wer- 
den. Zum zweiten Anflug war die Batte- 
rie von Hand um 180 Grad zu drehen. 
Eine weitere projektierte Bewaff- 
nungsvariante bestand aus den o. g. je 
drei Rohrblocktrommeln links und 
rechts im Rumpf und je einem Rohr- 
block SG 118 unter jeder Tragflache. Die 
unter den FliigeIn hangenden Rohrblé- 
cke waren aerodynamisch gut verklei- 
det. Diese Verkleidungen sollten kurz 
vor dem Abfeuern durch Entziinden von 
Abbrennbandern abgeworfen werden. 
Das Abfeuern der Schussserie erfolgte 
normal iiber einen Abfeuerknopf am 
Steuerkniippel und einen Wahlschalter 
fiir beide Rohrblocktrommeln allein 
oder nur die aueren Rohrblocks oder 
Rohrblocktrommeln und Flachen-Rohr- 
blocks gemeinsam. Auch die Ausriis- 
tung mit Luftkampfraketen R4M ,,Orkan“ 
war projektiert. Dabei gab es zwei Vari- 
anten. Einmal die Anbringung von je 
einem Abschussbehalter fiir 30 Raketen 
unter jeder Flache und zweitens die Auf- 
teilung in je zwei Abschussvorrichtun- 
gen fiir 15 Raketen unter den Flachen. 





Die R4M sollten eng gebiindelt in sechs- 
eckigen Waben untergebracht werden. 
Da die Raketen einer Wabe nur mit je 70 
ms Verz6gerung abgeschossen werden 
konnten, ergab sich fiir die erste Anord- 
nung mit je zwei gleichzeitig abgefeuer- 
ten Raketen eine theoretische Schuss- 
folge von 1700 Schuss/Minute. Diese 
erhdéhte sich bei den kleineren Waben 
auf 3400. Die Raketenwaben sollten mit 
einer vor dem SchieSen abzuwerfenden 
aerodynamischen Verkleidung versehen 
werden. Die Gesamtmasse der Bewaff- 
nungsanlage betrug mit Munition etwa 
250 kg, nach dem Abfeuern verblieben 
rund 40 kg, die notfalls auch noch abge- 
worfen werden konnten. Die konstruk- 
tiven Untersuchungen zum Anbau der 
Wabengondeln fiir R4M-Raketen unter 
der He 162-Flache erfolgten im Dezem- 
ber 1944 auf der E-Stelle in Tarnewitz. 

Bei einem Besuch des neuen Gene- 
rals der Jagdflieger (GdJ), Oberst Gollob 
und des Kommandeurs der Erprobungs- 
stellen (KdE), Oberst Petersen, am 10. 
und 11. Februar 1945, bei dem Gollob 
auch die He 162 M-3 flog, legten diese 
fest, auch die Einbauméglichkeit fiir 
Luftkampfraketen R 4 M in der He 162 
zu priifen. Die Ergebnisse sollten dem 
GdJ bis zum 20.2. vorgelegt werden. 

Ob diese Sonderwaffeneinbauten 
zumindest noch attrappenmafig unter- 
sucht wurden, ist bisher nicht nachge- 
wiesen. 
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Wegen der mangelnden Flugstabi- 
litat der He 162 machte auch Prof. Dr. 
Alexander Lippisch von der LFA Wien 
Verbesserungsvorschlage. Er war der 
Ansicht, dass in die Hohlkehle zwischen 
aufgesetztem Triebwerk und Fliigel 
mehr Luft einstrémen miisse und schlug 
vor, das Fliigelprofil im Innenteil herun- 
ter zu ziehen. Dafiir bot er den Entwurf 
eines neuen Fliigelstraks an. 

Mitte Februar 1945 hatten die DVL- 
Messungen im Schnellkanal ergeben, 
dass der Stabilitatsausschnitt an der 
Landeklappe bei Machschen Zahlen 
zwischen 0,65 und 0,75 und Lastvielfa- 
chen unter 3 g wirksam war, bei hGheren 
Belastungen jedoch zu wesentlichen 
Stabilitaétsverlusten fiihrte. Weitere 
DVL-Messungen versprachen eine 100%- 
ige Stabilitat mit einer Fliigelausrun- 
dung zum Rumpf hin und einer um 2° 
vergroBerten Fliigelanstellung. Der 
Wochenbericht der Technischen Direk- 
tion vom 19.2.1945 meldet den Beginn 
der Flugerprobung von zwei gr6eren 
Anderungen, die ebenfalls eine Verbes- 
serung der Flugeigenschaften verspra- 
chen. Das war einmal ein verlingerter 
Rumpf, der an der He 162 M-25 erprobt 
wurde und im Flug bessere Eigenschaf- 
ten um Hoch- und Querachse als die bis- 
herige Form aufwies. Dann konnte bes- 
seres Verhalten um die Hochachse mit 
einem Héhenleitwerk mit 20° V-Winkel 
anstelle der normalen 14° auf der M-19 
nachgewiesen werden. Die Fliigel- 
Rumpf-Auskleidungen  sollten nach 
zwei Entwiirfe von Heinkel-Aerodyna- 
miker Dr. Motzfeld und von Dr. Knappe 
von der DVL im Musterbau an zwei Ver- 
suchstragern angebaut werden, deren 
Flugklartermine am 20. Februar auf den 
25. Februar bzw. 1. Marz festgelegt wur- 
den. Ein Nachtrag zu dieser Festlegung 
vom selben Tag stellt fest, dass eine 
wesentliche Verbesserung der Stabilitat 
bereits allein durch eine Fligeldrehung 
auf 6,5° ohne neue Fliigel-Rumpf-Ver- 
kleidung méglich sei, weshalb eine 
Maschine (He 162 M-19, W.Nr. 220002) 
sofort auf diesen neuen Fliigelwinkel 
umgebaut werden sollte, um am 24. des 


Monats flugbereit zu sein. Einen Tag 
spater wurden in der Baumusterleitung 
162 die entsprechenden Versuchsmus- 
ter festgelegt, wobei der Flugklartermin 
fiir die M-23 noch kiirzer auf den 
27.2.1945 angesetzt wurde. Als Ver- 
suchstrager fiir die Verkleidung Dr. 
Motzfeld sollte die He 162 M-22 (W.Nr. 
220005) und fiir die Knappe-Verkleidung 
mit 2° hdherer Fliigelanstellung die 
M-23 (W.Nr. 220006) dienen. Der Umbau 
dieser Maschinen erfolgte in Wien-Heid- 
feld. Fiir alle drei Varianten wurden 
jeweils zweite Versuchstrager fest- 
gelegt, deren Umbau in Languste statt- 
finden sollte. Dies waren die M-35 
(W.Nr. 220023) fiir die M-19, die M-36 
(W.Nr. 220024) fiir die M-22 und die M-37 
(W.Nr. 220025) fiir die M-23. Schon im 
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Die Versuchs- und Vor- 
serienmuster der He 162 
wurden in der unterirdi- 
schen Seegrotte in Modling 
bei Wien, Tarnbezeichnung 
,Languste“, gebaut. 
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nachsten TD-Wochenbericht vom 26. 
Februar wird allerdings festgestellt, 
dass die von der DVL am Windkanalmo- 
dell um den Staupunkt der Fliigelnase 
vorgenommene Fliigeldrehung kon- 
struktiv nicht méglich war und mit dem 
von EHAG vorgeschlagenen Drehpunkt 
in 50% der Fliigeltiefe die Ergebnisse 
negativ blieben. Als Abhilfe schlug die 
DVL nun nach den Stromungsmessun- 
gen ein Leitblech zum Herunterziehen 
der Flachenhinterkante an der Fliigel- 
wurzel vor. Die Flugversuche hierzu 
sollten in den nachsten Tagen erfolgen. 
Am 2.3.1945 stellte Carl Francke fest, 
dass die aus der Nullserie entnomme- 
nen Versuchsmuster M-35 bis M-37 
umgehend (zum 3. und 4. Marz) nach 
Heidfeld zu iiberfiihren waren. Sie soll- 
ten dort fiir Versuche mit den neuen her- 
untergezogenen Landeklappen benutzt 
werden, unabhangig von der Fliigel- 
anstellung, die nach den neueren Wind- 
kanalmessungen nicht weiter von Inte- 
resse war. 





Anfang Marz 1945 ist auch das Pro- 
blem der Tragflachenabdichtung der He 
162 nahezu gelost gewesen, wie ein 
Zwischenbericht Fligeltankraum 162 
vom 9.3.1945 zeigt. Da bei der 162 erst- 
mals bei einem Flugzeug auf einen 
Behaltereinbau im Tragfliigel verzichtet 
und der Kraftstoff direkt in den hdlzer- 
nen Fliigel eingefiillt wurde, hatte es 
einer Reihe von Versuchen und Unter- 
suchungen bedurft, um eine ausreichen- 
de Dichtheit der Tragflachen zu errei- 
chen. Diese ungewohnliche Konstruk- 
tion war von Heinkel gewahlt worden, 
da die Aufgabe, grofstmégliche Leistung 
bei kleinstem Fertigungs- und Ge- 
wichtsaufwand zu erreichen, aufenlie- 
gende Abwurfbehalter und innenliegen- 
de Tanks verbat. Die gewahlte Bauweise 
hatte eine Reihe von Vorteilen: 

1) kein zusatzlicher Flugwiderstand, 
2) Einsparung besonderer Behilter, 

3) bestmégliche Raumausnutzung und 
damit gro&tmogliche Unterbringung 
von Kraftstoff im Fliigel, 
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4) Einsparung von Deckeln und damit 
glatte Oberflachen, 
5) Gewichtseinsparung durch geringe 
Storung der tragenden Konstruktion. 
Nachteilig waren die nétige hohe 
Fertigungsqualitat und die notige hohe 
Kraftstoffresistenz der verwendeten 
Dichtlacke. Beides Forderungen, die 
Anfang 1945 nicht mehr umfassend zu 
garantieren waren. Weiter war die Tat- 
sache bedenklich, dass bei den gegen 
Kriegsende nur noch zur Verfiigung ste- 
henden schlechten Kraftstoffen mit 
einem hohem Stockpunkt zu rechnen 





war, d.h. bei geringen Temperaturen ver- 
dickten sie sich. Die fehlende Warmei- 
solierung der Flachentanks lie damit 
Probleme erwarten. 

Die erste Bauform des Fliigelbehal- 
ters hatte einen Inhalt von 320 Litern. 
Zur Berichtszeit liefen die ersten Fligel 
mit auf 700 Liter vergré8ertem Fas- 
sungsvermégen in der Fertigung an. 
Eine weitere VergréRerung auf 900 Liter 
Inhalt, d.h. kompletter Nutzung des Flii- 
gelinnenraums, war geplant. Wahrend 
die erste Tankvergr6Rerung eine Reich- 
weitenverbesserung bringen sollte, war 
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Baugruppe 508 ganzer Fligel gefuilt. 
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Bougruppe 505 Kraftstoff auch in Nose. 
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22. Marz 1945 








Werksdarstellung der drei 
in der He 162 verwendeten 
Tragfligelarten mit unter- 
schiedlichem Tankvolumen. 
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die letzte geplant, um den Rumpfbehal- 
ter zur Vermeidung einer nachteiligen 
Schwerpunktswanderung beim Leer- 
fliegen verkleinern zu kénnen. 

Etwas mehr als einen Monat nach 
der ersten Studie von BMW fiir eine He 
162 mit TLR-Triebwerk erschien als 
Bericht 125/45 am 13. Marz eine ent- 
sprechende Betrachtung aus dem Hein- 
kel-Projektbiiro. Wegen des zu weit 
iiber dem Schwerpunkt liegenden Rake- 
tenschubstrahls des normalen BMW 003 
R war vorgesehen, die Schubdiise unten 
im Rumpf einzubauen. Die notigen Pum- 
pen und der Ventilkasten blieben ober- 
halb des auf dem Rumpf montierten TL- 
Triebwerks. Als Abflugmasse waren 
3840 kg ermittelt. Als notige Umbauten 
wurden genannt: 

1) Ein Tragflache zur gemeinsamen 
Unterbringung des R-Stoffes und des 
TL-Kraftstoffs. 

2) Der Fliigel musste aus Schwerpunkt- 


griinden um 200 mm zuriickversetzt 
werden. 

3) Ein Entnahmebehilter fiir R-Stoff 
war hinter dem Fahrwerksraum zur Be- 
richtigung der Schwerpunktlage und 
sicheren Entleerung des Fliigelbehal- 
ters anzuordnen. 

Das im vorherigen BMW-Bericht er- 
wahnte eventuell zu verstarkende Fahr- 
werk wird nicht genannt. Versuche zur 
Konservierung (Dichtung) des Tragflii- 
gels fiir den R-Stoff liefen bereits. 

Vom 15. Marz 1945 stammt auch ein 
Datenblatt fiir die berechneten Leistun- 
gen einer He 162, deren Triebwerk mit 
Zusatzeinspritzung fiir jeweils 30 Sekun- 
den einen erhéhten Schub abgeben 
konnte. Damit ware in Bodennahe eine 
um 100 km/h héhere Geschwindigkeit 
erreichbar gewesen. 

Als weitere Entwicklungsaufgabe 
wurde im Marz 1945 von EHAG ver- 
langt, Einbauuntersuchungen und Mus- 
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tereinbau von zwei 30-mm-Kanonen 
Mauser MG 213/30 in der He 162 durch- 
zufiihren. 

Als Behelfsantrieb fiir die He 162 
wurden auch Pulsostrahltriebwerke 
wegen ihrer geringeren Fertigungskos- 
ten im Vergleich zum TL-Triebwerk 
untersucht. Ein Heinkel-Bericht vom 30. 
Marz 1945 vergleicht die Leistungen der 
He 162 ausgeriistet mit zwei Argus-PST 
014 mit je 335 kp statischem Schub mit 
einer mit einem As 044 mit 500 kp. Nach- 
teilig war die Notwendigkeit einer Start- 
hilfe mit Raketen oder einem Katapult. 
Weiter fiel die Leistung der Argus-Roh- 
re mit der Héhe stark ab, so dass die 
héchsten Geschwindigkeiten in Boden- 
nahe erreicht wurden. 

Obwohl der Einsatz der He 162 als 
Jager noch bevorstand, dachte man 
schon an die Entwicklung von schnellen 
Mistelkombinationen. Dies bestanden 
aus He 162 als Fithrungsmaschinen und 
ebenfalls TL-getriebenen Verbrauchsge- 
raten als fliegenden Bomben. Zwei sol- 
cher Kombinationen sind bekannt. Die 
»Mistel 5“ mit dem unbemannten zwei- 
strahligen (2 x BMW 003) Sprengflug- 
zeug 8-268 von Junkers und eine Mistel- 
anordnung aus He 162 und dem Arado- 
Projekt E 377a mit zwei BMW 003 
A-1-Triebwerken. 

Da sich die Verhiltnisse in Wien 
durch andauernde Bombardierungen, 
Stromausfalle, Zusammenbrechen des 
Telefonnetzes und des Verkehrs immer 


schwieriger gestalteten und auch die 
Front naher riickte, plante man die Ver- 
lagerung der Technischen Direktion 
nach Gandersheim im Harz. Als Begriin- 
dung wurde dafiir angefiihrt, dass die 
technische Betreuung in die Nahe der 
Serienfertigung (Heinkel Rostock und 
Junkers Bernburg) verlegt werden miis- 
se. Nachdem bereits vorher ein Teil der 
Ausstattung nach Rostock gebracht 
worden war, ging es nun nur noch um 
die Genehmigung das nétige Personal 
aus der unmittelbaren Gefahrdungszo- 
ne zu verlagern. Am 26. Marz schickte 
Francke an Generalkommissar Kessler 
eine Liste mit 350 Namen der Personen, 
die fiir die Weiterfiihrung der Entwick- 
lung und die Betreuung 162 unbedingt 
erforderlich waren. Da gleichzeitig be- 
reits an Strafensperren Manner des 
Jahrgangs 1912 und jiinger fiir den 
Kampfeinsatz ausgekammt wurden, bat 
Francke um eine entsprechende Anwei- 
sung des Reichsministers Speer an die 
Wiener NSDAP-Gauleitung. Diese An- 
weisung wurde am 30. Marz noch ein- 
mal telefonisch iiber das Biiro des Riis- 
tungsstabes (Saur) erbeten und scheint 
auch erteilt worden zu sein, da Obering. 
Otto Butter am 31. Marz als Transport- 
fiihrer der ,,Verlagerung fiir die Ent- 
wicklung der Gewaltaktion 162“ Voll- 
macht erhielt. Die Entwicklungsarbeit 
an der He 162 kam mit der Verlagerung 
wahrscheinlich zum Erliegen. Die Ferti- 
gung bei Heinkel-Nord und bei Junkers 


Eine der beiden mit Argus- 
Pulsostrahltriebwerken 
projektierten Varianten der 
He 162 sollte mit einem 

As 044 mit 500 kp Schub 
ausgertistet werden. 
Rekonstruktion nach der 
Originalzeichnung. 
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in Bernburg lief weiter, ebenso die 
begonnene Auslieferung an die Luftwaf- 
fe, wobei die erhaltenen Unterlagen 
iiber die letzten Kriegswochen sehr 
bruchstiickhaft sind. 


Werkserprobung der He 162 


Parallel zur Detailkonstruktion began- 
nen der Bau von Einzelteilen und die 
Teilmontage der ersten Versuchsmuster 
der He 162 in Wien. Samtliche Kon- 
struktionsunterlagen wurden einen Tag 
vorfristig bis 29. Oktober 1944 an den 
Betrieb ausgeliefert. Bis zum 3. Novem- 
ber war der erste Fliigel zu 50 % fertig- 
gestellt und die ersten Spanten fiir das 
Rumpfvorderteil der He 162 V-1 in die 
Helling gesetzt. Im Rahmen der Vorbe- 
reitung auf das Einfliegen der He 162 
besuchte Heinkel-Chefpilot Gotthold 
Peter am 24. Oktober die Messer- 
schmitt-Werke in Lechfeld, wo er einen 
zwanzigminitigen Flug auf der Me 262 
(303) absolvierte. Am 3. und 4. Novem- 
ber flog er dann in Sagan zweimal auf 
der Ar 234 V-11. Im Ergebnis forderte er 
die Ausriistung einiger He 162 mit dem 
Jumo 004 B-1 zur Zellenerprobung, das. 
E. die bisherige Betriebssicherheit des 
BMW 003 A-1 noch zu gering war. 
Weiterhin empfahl er die Verwendung 
eines Banderschirms zur Auslaufbrem- 
sung, wie er ihn an der Ar 234 gesehen 


Gotthold Peter (1912-1944) 


| geboren am 23.6.1912 in Dresden. 


1938 Am 12. September erhielt Peter das Gold-C-Abzeichen fiir Segelflieger. 
| 1938 T&tigkeit bei der Priifstelle fiir Luftfahrzeuge in Berlin-Adlershof. 
| 1939 Ausbildung zum Flugbaufihrer bei der DVL. 

1940 Ab 12. August bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken als Einflieger, spater 


1945 Am 6. Dezember Erstflug mit der He 162, beim zweiten Flug damit am 


1932 Studium an der TH Dresden. 

1934 Fortsetzung des Studiums an der TH Berlin-Charlottenburg. 
1938 Dipl.-Ing. fiir Flugzeugbau. Wahrend des Studiums Mitglied der Akademi- 
schen Fliegergruppen in Dresden und Berlin. Konstrukteur der Segelflug- 


zeuge B5, B6 und B8 der FFG Berlin. 


hatte. Am 14.11.1944 kam der Rumpf der 
ersten He 162 aus der Helling. Am 6. 
Dezember 1944 flog dann Flugkapitan 
Peter fiinf Tage vor dem Termin erst- 
mals die He 162 (Werknummer 200001) 
fiir 12 Minuten. Er schatzte den Verlauf 
als zufriedenstellend ein. Daraufhin 
setzte die Technische Direktion fiir den 
10.12. ein offizielles Fliegen vor gelade- 
nen Gasten an. Dabei stiirzte die 
Maschine im Tiefflug bei etwa 700 knv/h 
nach mehreren schnellen Rollen ab, 
wobei zuerst die rechte Fliigelnase, 
anschlieend Querruder und Fliigelend- 
kappe, abmontierten. Gotthold Peter 
kam ums Leben. Noch am gleichen Tag 
beschloss man mehrere Sofortmafsnah- 
men. Dazu gehorte ein verstarkter Flii- 
gel mit von vier auf fiinf mm verdickter 
Beplankung, Verdopplung der Rippen- 
zahl, Verstarkung der Nasenrippen vor 
dem Holm und der Querruderlager. Die 
noch nicht erfolgten Bruchversuche an 
Tragflachen sollten sofort in Wien 
begonnen werden, ebenso im Schlepp- 
kanal der Hamburger Schiffbauver- 
suchsanstalt. Die am 14. Dezember 
tagende Expertenrunde konnte auch 
nach Auswertung des Films vom 
Absturz keine endgiiltige Erklarung der 
Ursache geben. Am 15. wurde darum fiir 
die Flugerprobung der He 162 V-2 fest- 
gelegt, diese vorerst nur mit einer ange- 
zeigten Geschwindigkeit von 500 knv/h 





Chefpilot der Entwicklungsabteilung, insbesondere He 177 und He 219. 


10. Dezember tédlich verungliickt. 
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und maximal halben Quer- und Seiten- 
ruderausschlagen zu fliegen. Den Erst- 
flug der He 162 V-2 (W.Nr. 200002) fithr- 
te der Technische Direktor Carl Francke 
am 22. Dezember pers6nlich durch, am 
gleichen Tag flog auch Fl. Stabsinge- 
nieur Bader das Flugzeug. Die Seiten- 
und Querruderkrafte waren dabei viel 
zu niedrig und sollten durch konstruk- 
tive und werkstattmafige Anderungen 
erhéht werden. Als Programm fiir die 
Versuchsflugzeuge wurde festgelegt: 

V-2 Durchfiihrung mehrere Starts 
und Landungen, Stundenfliegen, dabei 
Uberpriifung der Ruderkrafte und -wir- 
kungen und der Stabilitaten (die Mess- 
einbauten dafiir sollten iiber Weih- 
nachten erfolgen. 

V-3 Erhalt verkiirzte Knickstrebe 
am Fahrwerk, um das Hinteniiberkip- 
pen der unbeladenen Maschine bei 
hinterster Schwerpunktlage zu verhin- 
dern. Flugzeug zwischen Weihnachten 
und Neujahr abgestellt fiir Zielflugemp- 
fanger-Erprobung durch Firma Lorenz. 

V-4 Soll Ende des Jahre als erste 
Maschine mit der neuen verstarkten Fla- 
che eingeflogen werden, die am 24.12. 
bei der Firma Albrecht fertig wurde. 

V-5 Bruchversuche ab 24.12.1945. 

Die Hamburger Schleppkanal-Ver- 
suche an einer unverstarkten Flache 
hatten wie bei der V-1 bei hoher Rollge- 


schwindigkeit und etwa 750 km/h zum 
Bruch der Flache gefiihrt. 

Am Ende des Jahres 1944 war die 
Ursache fiir die hohen Rollgeschwindig- 
keiten der He 162 noch ungeklart. Wei- 
tere Probleme machten die Heranschaf- 
fung und Steuerung der Auswirtsteile, 
da die Verkehrsbeschrankungen durch 
alliierte Luftiiberlegenheit und Treib- 
stoff- und Transportmittelmangel zu- 
nahmen. Die Sicherstellung der ein- 
wandfreien Fertigung aller Holzbauteile 
war noch unzureichend und die Abdich- 
tung der Tragflachentanks bisher nicht 
garantiert. Beim BMW 003 bestanden 
Reglerschwierigkeiten. Das Gas musste 
langsam zuriickgenommen werden, da 
der Motor sonst ausging. In die He 162 
M-2 wurde ein DVL-Mehrfachschreiber 
zur Ermittlung der Stabilitatsverhalt- 
nisse um Hoch- und Querachse und der 
Quer- und Seitenruderwirkungen relativ 
zum Ausschlag eingebaut. In die M-3 
kamen Querruder mit veraindertem Mas- 
senausgleich zur Erhéhung der Ruder- 
krafte. Bei den Holzfirmen waren wei- 
tere Ruder mit anderen Nasenausglei- 
chen im Bau. 

Zur Verstarkung der Einflugabtei- 
lung fiir die He 162 suchte Carl Francke 
weitere gute Einflieger. Die Entsendung 
von Junkers-Flugkapitan Holzbauer 
lehnte Prof. Hertel wegen des damit ver- 


Das erste Versuchsmuster 
der He 162 nach seiner 
Fertigstellung Anfang 
Dezember 1944 in Wien. 
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Der Absturz des Heinkel- 
Chefpiloten Gotthold Peter 
beim Vorfuhrungsflug der 
He 162 V-1 am 10. Dezem- 
ber 1944 wurde von einem 
anwesenden Kameramann 
im Film festgehalten. Die 
Auswertung des Streifens 
lieB anschlieBend 
Ruckschlisse auf die 
Unfallursache zu. 
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bundenen Risikos ab. Bei Heinkel mus- 
ste man sich um andere Piloten mit 
Erfahrung bemiihen. Als Typenbegleiter 
He 162 war FI.Stabsing. Bader einge- 
setzt worden. Nach der Absage Holz- 
bauer bemiihte sich Heinkel um F1.Stab- 
sing. Rauchensteiner als Leiter des Flug- 
betriebs 162. 

Durch Schlechtwetter mit starken 
Schneefillen konnte die Flugerprobung 
bis auf zwei Einweisungsfliige auf der 
M-2 (Flugzeugfiihrer Schuck und Kem- 
nitz) nicht fortgefiihrt werden. Beim 
zweiten Flug fiel das Triebwerk beim 
Start in 20 m Hohe aus. Bei der anschlie- 
Renden glatten Notlandung kam es zu 
leichten Beschadigungen an Klappen 
und anderen Bauteilen. Noch vor erneu- 
ten Fliigen in Wien flog Flugkapitan 
Kurt Heinrich in Rostock-Marienehe die 
erste Maschine aus der dortigen Serien- 
fertigung (W.Nr. 120001) am 14. Januar 
ein. Als neuer Flugzeugfiihrer fiir die He 
162 bewarb sich Mitte Januar Oberleut- 
nant Gleuwitz von den Fieseler-Werken, 
der am 1. Februar bei Heinkel eintrat. 
Ab 16. Januar flog Flugzeugfiihrer Kem- 
nitz die He 162 M-3 zur Beurteilung der 
Start- und Landeeigenschaften mit ver- 
kiirzter Knickstrebe am Fahrwerk. Zwei 
Tage spater folgte die M-4, die der Flug- 
eigenschaftserprobung diente. Mit der 


M-6 begannen am 18.1. Standschwin- 
gungsversuche. Die M-2 sollte fiir die 
SchieSerprobung mit 30-mm-Kanonen 
MK 108 bereitgestellt werden. Bei der 
Flugerprobung der um 45 Grad herab- 
gezogenen Fliigelendkappen (,,Ohren“) 
an der He 162 M-4 beim 4. Flug am 20. 
Januar zeigte sich, dass die Schieberoll- 
momente zwar verringert, dafiir aber 
die Langsstabilitat verschlechtert wa- 
ren. Bei der Landung sackte die Maschi- 
ne durch, wobei der Bugreifen platzte. 
An der M-3 wurden Querruder mit ver- 
kiirzter Nase erprobt, was eine ausrei- 
chende Erhéhung der Steuerkrafte 
ergab. Mit der A-01 wurden Beschuss- 
versuche mit den beiden MG 151/20 
durchgefiihrt, die ergaben, dass die hél- 
zerne Bugspitze fiir diese Waffe mit 
geringen Anderungen verwendbar war. 
Bei der M-2 mit 30-mm-Kanonen MK 108 
war der Bau einer neuen verstarkten 
Bugspitze notig gewesen. Da die M-3 bei 
einer zu hoch abgefangenen Landung 
eine Bugfahrwerksbruch erlitten hatte, 
sollte bei der notigen Reparatur eine 
Abreifgkante am Fliigelvorderkantenin- 
nenteil angebaut werden, um die Ab- 
kippeigenschaften zu verbessern. Zur 
Umschulung weiterer Flugzeugfiihrer 
waren die A-01 und M-6 vorgesehen. Da 
am 22. Januar noch 6 Triebwerke, 6 Leit- 
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werke und 5 Bugspitzen fiir die Fertig- 
stellung der geplanten Januarlieferung 
von 20 Maschinen fehlten, wurde ange 
strebt, bis zum Monatsende 6 Maschi- 
nen flugklar zu bekommen. Sie sollten 
die sich bisher aus der Flugerprobung 
ergebenen Anderungen, also verkiirzte 
Knickstrebe, ,Ohren“ an den Flachen 
und Federn im Seitenruder haben. Die 
restlichen 14 Flugzeuge wollte man als 


~ 3, 
%% 
ba ira 


Umbau-Flugzeuge tibernehmen, ohne 
dass sie flugfertig waren. So konnten in 
diesen sofort die neuesten Anderungen 
eingebaut werden und das Januar-Pro- 
gramm ware zahlenmafig erfiillt. Alle 
Flugzeuge wurden als Mustermaschi- 
nen fiir die Flugerprobung angefordert. 
Zur Stabilitatsverbesserung sollte ver- 
suchsweise eine Maschine (He 162 M- 
25, W.Nr. 220008) einen um 45 cm ver- 
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Heinkels Technischer Direk- 
tor Carl Francke fuhrte nach 
Peters Tod am 22. Dezem- 
ber 1944 selbst den ersten 
Flug mit dem zweiten 
Versuchsmuster durch. 
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langerten Rumpf bekommen und eine 
weitere ein Hoéhenleitwerk mit um 
24 cm vergréerter Spannweite (M-3, 
200003). 

Am 23. Januar meldete das Berliner 
Biiro, dass die Forschungsfiihrung den 
Versuchspiloten Full bis zum 1. Mai an 
EHAG abgeben wolle. An diesem Tag 
konnte die He 162 M-6 (W.Nr. 200006) 
ihren ersten Flug ausfiihren, einen Tag 
spater folgte die M-18 (W.Nr. 220001). 
Diese wurde anfangs auch als He 162 A- 
01 bezeichnet, da sie die erste Maschine 
aus der Wiener Serienfertigung war. 

Im Wochenbericht 23.-28.1.1945 
wird gemeldet, dass 25 Starts mit 3 Stun- 
den und 54 Minuten Flugzeit erfolgten, 
was die Gesamtbilanz auf 54 Starts mit 
9 Stunden Flugzeit erhéhte. Die Flugfre- 
quenz konnte offensichtlich erhéht wer- 
den. Bis dahin waren insgesamt 15 Flug- 
zeugfiihrer auf der 162 geflogen, davon 
sechs mit geringen Erfahrungen. Da die 
M-7 fiir Flugschwingungsversuche 
einen Sicherheitsbremsfallschirm in 
Heck bekommen hatte, musste sie 
erneut einen Standschwingungsversuch 
absolvieren. Die bisherige Flugerpro- 
bung hatte als ein Hauptproblem erge- 
ben, dass die He 162 mit und ohne Land- 
eklappen iiber den Fligel abkippte. 
Wegen der notwendigen Umbauten flog 
am 27. und 28.1. aufger den He 162 A-01 


und A-02 nur die M-6 einmal. Die Rumpf- 
verlangerung der M-25 (W.Nr. 220008) 
musste in Languste erfolgen, da in Heid- 
feld auf Grund der Bombenschaden 
Strom und Pressluft nicht verfiigbar 
waren. Endmontageort sollte dann nach 
dem Zusammenbau der Rumpfréhre 
wieder Heidfeld sein. Am 30. Januar 
flogen nur die He 162 A-01 und die M-6 
insgesamt sechsmal. Die A-03 (W.Nr. 
220003) als nachste fertige Maschine 
absolvierte die Motorprobe am Boden, 
sie erhielt Seitenruder mit auf die Half- 
te reduziertem Ausschlag. Die Flugei- 
genschaften des Musters liefSen immer 
noch zu wiinschen iibrig. Die Probleme 
betrafen besonders die Stabilitat um die 
Hochachse. Neben Einbau und Erpro- 
bung verschieden starker Federn mit 
unterschiedlicher Vorspannung fiir die 
Seitenruder wurden diese mit unter- 
schiedlichen Randkappen erprobt. Wei- 
ter war eine Héhenflosse mit auf 20° 
erhéhter V-Stellung im Bau, die man an 
der M 6 erproben wollte. Die Abkipp- 
versuche sollte der von der DVL kom- 
mende Flugzeugfiihrer Full ohne und 
spater mit AbreifSkante (an der M-4) 
fortsetzen. Fiir die M-3 war aufgerdem 
ein Fliigel mit 1° V-Stellung und im 
Aufenbereich heruntergezogener Nase 
in Vorbereitung. Die M-19 (He 162 A-02) 
sollte mit hinten um 10 mm verkiirzten 
Hohenrudern ausgeriistet werden, um 
die Querstabilitat zu verbessern. Am 
2. Februar flog die M-6 zweimal, die A-02 
einmal. Dabei fuhr bei der M-6 nach 
einer Landerollstrecke von 100 m das 
Bugrad ein, deshalb wurden beim 
Weiterrollen Bugradklappe und Bug- 
spitze beschadigt. Am 4.2. flogen M-3, 
M-4, M-6 und M-18 insgesamt 17 mal. M-3 
und M-19 dienten Messungen zur Stabi- 
litat um die Querachse, M-4 fiir die Lang- 
sachse sowie Start- und Landemessun- 
gen. Die Abkippeigenschaften der M-4 
mit Stérleiste waren wesentlich besser 
geworden, befriedigten aber noch nicht 
vollkommen. Deshalb waren weitere 
Flugversuche mit einer zweiten Stér- 
leiste in Dreiecksform vorgesehen, die 
auch die M-18 erhielt. Die Woche ende- 
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te am 4. Februar mit dem tédlichen 
Absturz von Oblt. Wedemeyer in der He 
162 M-6. Die Maschine schlug im star- 
ken Messerflug nach rechts auf. Als 
Ursache vermutete man eine Ruderblo- 
ckierung. Als weiteres Versuchsflug- 
zeug fiel am 8. Februar die M-4 durch 
einen 40-prozentigen Bruch bei einer 
Aufgenlandung aus. Flugbaumeister Full 
fiihrte in 8000 m Hohe bei einer wirk- 
lichen Geschwindigkeit von 800 km/h 
Messungen zur Stabilitat um die Hoch- 
achse aus, als starke Schwingungen um 
die Querachse auftraten. Beim Gasweg- 
nehmen blieb das Triebwerk stehen und 
konnte nicht wieder angelassen wer- 
den. Als weitere Mafgsnahme gegen die 
gefahrlichen Abkippeigenschaften der 
162 sollte ein Stabilitatsausschnitt an 
der Innenseite der Landeklappen ange- 
bracht und auf verschiedenen Muster- 
maschinen erprobt werden. Da eine hin- 
tere Schwerpunktlage von 21 % fiir die 
Querachsenstabilitat notig war, musste 
Ballast im Bug der Maschinen montiert 
werden und der Rumpftank konnte 


nicht voll ausgeflogen werden, beides 
Mafsnahmen, die sich negativ auf die 
ohnehin schon geringe Reichweite aus- 
wirkten. Deshalb suchte man nach 
anderen Auswegen, wie dem Stabilitats- 
ausschnitt, Leitwerksvergroferung und 
Rumpfverlangerung. 

Am 11. Februar 1945 fand in Wien- 
Schwechat eine Besprechung des Tech- 
nischen Direktors Francke mit dem 
General der Jagdflieger und dem Kom- 
mandeur der Erprobungsstellen statt. 
Dabei ging es vor allem um die bisher 
erreichten Verbesserungen der Stabi- 
litaten und der Schieberollmomente der 
He 162. Im Verlaufe der nachsten 10 
Tage sollte im Flugversuch geklart wer- 
den, ob auf Grund der Instabilitat um die 
Querachse der Rumpf verlangert wer- 
den miisse. Die Aufnahme der Funk- 


tions- und Truppenerprobung war erst 
mdglich, wenn die erforderlichen Ande- 
rungen untersucht und durchgefihrt 
waren, die eine Zulassung des Flug- 
zeugs fiir volle Geschwindigkeit erlaub- 
ten. Entgegen den urspriinglichen Vor- 


Retuschiertes Werkfoto 
eines friihen Versuchs- 
musters des ,, Volksjagers” 
He 162 noch ohne die 
spateren ,Ohren” an der 
Tragflache. 
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Zwei Standbilder aus 
einem Film vom Start der 
He 162 M-6 mit dem 
Kennzeichen VI+IF, in 

der Flugzeugfuhrer 
Wedemeyer am 4.2.1945 
den Tod fand. 





gaben stellte sich heraus, dass die He 162 
im Endzustand auf ein Fluggewicht von 
3,1 Tonnen kommen und dann ebenso 
lange Start- und Landestrecken wie die 
Me 262 bendétigen wiirde. Deshalb war 
die Maschine ab Anfang April fiir Start- 
raketeneinsatz auszuriisten. Als ein wei- 
teres zu klarendes Problem ergab sich 
die Abkiihlung des fiir den Einsatz 
vorgesehenen Kraftstoffs J 2 in den Fla- 
chentanks. Da dessen Qualitat kriegs- 
bedingt weiter absinken wiirde (Erh6- 
hung des Stockpunkts) war mit Flie8- 
schwierigkeiten zu rechnen. Am 14. 
Februar beklagte Direktor Francke, 
dass die beiden Jumo 004-Triebwerke 
fiir die Musterflugzeuge M-11 und M-12 
(W.Nr. 220017 und 220018) immer noch 
nicht in Wien waren und bat um Be- 
schleunigung. Er hatte abgelehnt, dafiir 
die neueste Ausfiithrung der Motoren 
einzusetzen, da dann Anderungen erfor- 
derlich waren. Stattdessen sollten zwei 


Jumo 004 C verwendet werden. Am 14. 2. 
flog Francke erstmals die M-19 mit dem 
Stabilitatsausschnitt an der Landeklap- 
pe, konnte aber noch keine endgiiltige 
Beurteilung der Querachsenstabilitat 
abgeben. Zu den immer wieder in der 
Erprobung auftauchenden Mangeln ge- 
horten auch schwergangige und klem- 
mende Steuerungen und Fahrwerke. 
Meist lag die Ursache in schlechter und 
ungenauer Verarbeitung. Die Schnell- 
kanalmessungen bei der DVL sprachen 
dafiir, dass eine wesentliche Stabilitats- 
verbesserung der He 162 durch Tieferle- 
gen des Leitwerks und gleichzeitige Zu- 
riicknahme der Fliigeleinstellung még- 
lich sein knnte. Da diese Anderungen 
nicht ohne gr6eren Einbruch in die 
Serienfertigung iibernehmbar waren, 
wollte Dir. Francke sie vermeiden und 
hoffte auf den Stabilitatsausschnitt, des- 
sen Windkanalvermessung am 15.2. 
noch ausstand. Am 17. Februar sackte 
die He 162 M-25 beim ersten Versuch 
eines Werkflugs noch vor dem Start 
durch einen Fahrwerksfehler zusam- 
men und wurde verhaltnismafig stark 
beschadigt. Damit verzégerte sich die 
Erprobung des verlangerten Rumpfs er- 
neut. Der Wochenbericht vom 19. Feb- 
ruar konnte nach jetzt insgesamt 134 
Starts mit einer Gesamtflugdauer von 32 
Stunden und 19 Minuten melden, dass 
die Abkippeigenschaften mit der neuen 
Storleiste befriedigend waren. Weiter 
war durch eine Spreizung der Seitenru- 
der nach aufgen eine wesentliche Verbes- 
serung der Stabilitat um die Hochachse 
eingetreten. Der verlangerte Rumpf 
(M-25) war mit zunachst geringen Ge- 
schwindigkeiten geflogen und zeigte 
verbesserte Eigenschaften um Hoch- und 
Querachse. Auch das vergroerte Leit- 
werk mit auf 20° erhéhter V-Stellung, 
das an der M-19 versucht worden war, 
erwies sich als stabiler um die Hoch- 
achse. Fbm. Full hatte auf der M-3 mit 
vergréfgertem Leitwerk und Landeklap- 
penausschnitt eine grofere Stabilitat als 
ohne festgestellt. Das Flugzeug wurde 
bis M 0,72 geflogen und mit 2 g abgefan- 
gen. Gleichzeitige Messungen im DVL- 
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Schnellkanal hatten diese Verbesserun- 
gen bestatigt, lie&en allerdings bei Last- 
vielfachen tiber 3 g eine wesentliche 
Verschlechterung erwarten. Nach die- 
sen Messungen war die Stabilitat 100- 
prozentig in Ordnung mit einer ausge- 
rundeten Fliigel-Rumpf-Verkleidung und 
einer um 2° gro8eren Fliigelanstellung. 
Dafiir liefen die Konstruktionsarbeiten 
bereits, Flugversuche waren aber frii- 
hestens in 8 Tagen méglich. Am 21.2.1945 
wurden folgende Musterflugzeuge fiir 
die neuen Mafnahmen bestimmt: 

1) Fliigelanstellung um 2° ohne Ande- 
rung der Fliigel-Rumpf-Verkleidung. 

1. Versuchstrager: M-19 (W.Nr. 220002), 
Flugklartermin: 24.2.45, 2. Versuchstri- 
ger: M-35 (W.Nr. 220023) 

2) Fliigel-Rumpf-Auskleidung nach Dr. 
Motzfeld 

1. Versuchstrager: M-22 (W.Nr. 220005), 
Flugklartermin: 25.2.45, 2. Versuchstri- 
ger: M-36 (W.Nr. 220024) 


3) 2° Fligelanstellung und Fliigel- 
Rumpf-Auskleidung nach Knappe-DVL 
1. Versuchstrager: M-23 (W.Nr. 220006), 
flugklar: 27.2.45, 2. Versuchstrager: M-37 
(W.Nr. 220025). 

Der Umbau der Versuchstrager 
M-19, M-22 und M-23 sollte in Heidfeld, 
der von M-35, M-36 und M-37 in Langus- 
te erfolgen. 

Ende Februar gab es Probleme zwi- 
schen der Technischen Direktion und 
dem Wiener Betriebsdirektor Huffziger, 
der die gesamten Umriistarbeiten an der 
He 162 an die Firma Amme Lutter Sack 
vergeben hatte. Dir. Francke war gegen 
diese Entscheidung, da dadurch Verz- 
gerungen zu erwarten waren. Gen.Dir. 
Frydag ordnete daraufhin die Durchfiih- 
rung der Schleusenarbeiten in Heidfeld 
an. Die ALS-Einfliegerei sollte auf Anra- 
ten Franckes unter EHAG-Verantwor- 
tung stattfinden. Dafiir stellte er Ob.Lt. 
Gleuwitz als Pilot ab. 


/ 
/ 
» 
ae 


4 








Bild eines Triebwerks- 
Versuchstands fiir die 

He 162. Vermutlich wurden 
damit die Wirkungen des 
heiBen Triebwerksstrahls 
auf Rumpfoberseite und 
Leitwerk untersucht. 
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Ein Teil der beim russischen 
Angriff auf Wien evakuier- 
ten Versuchsmuster der 
He 162 gelangte nach 
Bayern. In einem zer- 
bombten Hangar auf dem 
Flugplatz Minchen-Riem 
wurde die He 162 M-23 
(W.Nr. 220006, VI+IP) 
gefunden. Auf dem Foto 
ist die auf dieser Maschine 
erprobte verbesserte 
Fliigel-Rumpf-Auskleidung 
erkennbar. 
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Am 25, Februar 1945 kam es zu ei- 
nem weiteren t6dlichen Unfall mit der 
He 162. Flugbaumeister Full stiirzte mit 
der M-3 wahrscheinlich nach Triebwerk- 
sversagen ab. Beim Versuch des Neuan- 
lassens mit der falschen Diisenstellung 
kam es zu einem Brand, der die Steue- 
rung beschiadigte. Ein weitere Beweis 
fiir die Notwendigkeit der Diisenauto- 
matik beim BMW 003. Bei der M-20 fuhr 
bei einer Landung das rechte Federbein 
ein, so dass die Maschine ausbrach und 
beschadigt wurde. 

Die von der DVL zur Verbesserung 
der Querstabilitat vorgeschlagene Flii- 
gelmehranstellung um 2 Grad um den 
Staupunkt an der Fliigelnase war aus 
technologischen Griinden nicht reali- 
sierbar. Mit einem méglichen Dreh- 
punkt in etwa 50% der Fliigeltiefe erga- 
ben sich schlechte Windkanalergebnis- 
se. Neue DVL-Messungen (Dr. Gothert) 
fiihrten zu einer Verbesserung der Quer- 
stabilitat in allen Flugzustanden durch 
ein Leitblech, das an der Fliigelwurzel 
die Flachenhinterkante herabzog. Dies 
sollte in den nachsten Tagen im Flug 
uberpriift werden. Damit waren die ge- 





rade eingeleiteten Umbaumafnahmen 
an M-19, M-35, M-23 und M-37 natiirlich 
hinfallig. An den Mustermaschinen wur- 
den so taglich sich andernde Um- und 
Anbauten durchgefiihrt. 

Am 28. Februar befanden sich M-19, 
M-21 und M-25 im Flugbetrieb, M-20 in 
der Reparatur, M-22 und M-23 in der Fer- 
tigstellung. Noch immer mangelhaft war 
die Anlieferung der Funkgerate. Teil- 
weise mussten die Versuchsmaschinen 
ohne FuG 24-Empfanger fliegen, so dass 
keine Verbindung zu den Piloten be- 
stand. 

Am 2. Marz erlitt das bis dahin ein- 
zige V-Muster mit verlangertem Rumpf 
(He 162 M-25) bei einer Bruchlandung 
einen 60%-Schaden. Wahrend einer 
Triebwerksdauererprobung fiel der 
Motor durch Brennstoffmangel aus, 
obwohl die Tankanzeige noch 300 Liter 
anzeigte. Die Notlandung erfolgte zu 
kurz. Der Flugzeugfihrer blieb unver- 
letzt. Wegen dieses Verlustes forderte 
Dir. Francke den Umbau einer dritten 
Maschine auf den verlangerten Rumpf. 
Die Maschine sollte die Musterbezeich- 
nung M-41 bekommen und der 0-Serie 
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aus Languste entnommen werden. Wel- 
ches Musterflugzeug als zweites einen 
verlangerten Rumpf bekommen sollte, 
ist bisher unklar. Die drei Musterflug- 
zeuge M-35, M-36 und M-37 wurden bis 
zum 4.3. in Heidfeld erwartet und sollten 
dort nach den Anderungsanweisungen 
1 bis 3 umgeriistet werden und Lande- 
klappenversuchen dienen, da die vorge- 
sehenen Anderungen der Fliigel-Anstel- 
lung und —Verkleidung wegfallen konn- 
ten. In der Zwischenzeit war am 1. Marz 
in der Reichssegelflugschule Trebbin 
auch der erste Gleiter 8-162 S eingeflo- 
gen worden. Das vorlaufige Ergebnis 
lautete: ,Wahrscheinlich mangelhafte 
Langs- und Richtungsstabilitat*. 

Die M-22 mit allen bis dahin gefor- 
derten flugeigenschaftsmaRigen Ande- 
rungen (also auch die Stabilititsleit- 
bleche an den Landeklappen) wurde am 
2.3.1945 von Flugzeugfiihrer Kemnitz 
eingeflogen. Am 3. Marz erreichte er eine 
wirkliche Geschwindigkeit von 960 kni/h, 
entsprechend Mach 0,83, in 3800 m 
Hohe. Die Maschine zeigte dabei stabi- 
les Flugverhalten. Die Stabilitatsklapp- 
chen wurden in der Anderungsanwei- 
sung 4 als wichtigster Punkt gefordert, 
die zusammen mit der fiinften am 7. Marz 


mit den Konstruktionsunterlagen an die 
Umbaubetriebe gingen. Die Anweisung 


5 betraf die Triebwerke, die neben den 
Barmagpumpen auch die Diisenverstell- 
halbautomatik bekommen sollten. In 
der Praxis konnte dann BMW diese 
nicht termingerecht liefern, so dass 
weiterhin die Diisenverstellung von 
Hand nétig war. Beim Einsatz des Kraft- 
stoffs J 2 anstelle des bisher verwende- 
ten B 4 waren die Barmag-Pumpen not- 
wendig. Am 9. Marz bat Dir. Francke um 
beschleunigte Zuteilung von B 4-Kraft- 
stoff fiir die Flugerprobung in Wien, die 
bereits unter Mangel litt. Die Flugeigen- 
schafts-Versuchstrager wollte man 
nicht auf den neuen Kraftstoff umriis- 
ten, um Schwierigkeiten mit den Moto- 
ren zu vermeiden. 

Die Flugerprobung in Wien bis 11. 
Marz 1945 umfasste 211 Fliige mit ins- 
gesamt 51 Stunden und 13 Minuten Flug- 
dauer. Die M-22 war bereits 955 km/h in 
5000 m Hohe geflogen und mit 3,9 g 
angefangen worden. Damit wurden fiir 
die jetzt mégliche Fronterprobung fol- 
gende Beschrankungen fiir die ange- 
zeigte Fluggeschwindigkeit Va fest- 


gelegt: 

In einer HOhe von 

0 bis 5000 m 750 kn/h 
bis 7000 m 600 kn/h 
bis 9000 m 500 knv/h 
bis 11000 m 400 kiv/h. 





Auch die He 162 M-20 
(W.Nr. 220003) wurde im 
Mai 1945 in Riem gefunden. 
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Das bedeutete ein wirkliche Ge- 
schwindigkeit von 900 km/h in 5000 m 
Hoher. Als maximale Beschleunigung 
waren 4 g festgelegt. 

Die M-21 wurde am 7. 3. bei einer zu 
kurzen Landung durch vorzeitige Bo- 
denberiihrung zu 20 % beschadigt. Einen 
Tag spater erlitt die M-22 bei einer Lan- 
dung mit stehendem Triebwerk Reifen- 
schaden und leichte Stauchungen am 
Rumpf. Die Treibstoffpumpen hatten 
bei negativen Beschleunigungen Luft 
angesaugt, so dass nachtraglich Entliif- 
tungen gebaut werden mussten. Das 
Abwerfen der Kabinenhaube war im 
Hamburger Wasserschleppkanal und in 
Wien durch Anblasen durch eine vorge- 
stellte He 219 und dann im Triebwerks- 
strahl einer He 162 erprobt worden und 
funktionierte. Die M-32 sollte weitere 
Stabilitatsfliige durchfithren, da sich im 
Windkanal Schwierigkeiten mit dem 
groReren Leitwerk gezeigt hatten. Am 
12.3.1945 ging ein weiteres Versuchs- 
muster verloren, als sich die M-8 nach 
Triebwerksversagen bei der Landung 
iiberschlug und verbrannte. Der Flug- 
zeugfiihrer Fw. Wanke konnte mit leich- 
ten Verletzungen geborgen werden. Zum 
Totalverlust der M-19 kam es am 14. 
Marz bei der Auffangstaffel der IL/JG 1 


in Schwechat. Am 16.3.1945 flog Carl 
Francke die He 162 M-32 ein und beklag- 
te sich iiber die schlechte optische Qua- 
litat der Fiihrerraumverglasung. Der 
letzte Wochenbericht tiber die Fluger- 
probung in Wien stammt vom 27. Marz. 
Danach waren bis zum 25. d. M. insge- 
samt 259 Starts mit 65 Sunden und 21 
Minuten Flugdauer absolviert worden. 
Da bei einer Maschine beim Anlassen 
des Triebwerks der Fligelbehalter 
explodiert war, ergab sich als notwen- 
dige Anderung die Trennung von Fliigel- 
Entliiftungs- und Leckleitung. Dies soll- 
te ab Aprillieferung beachtet werden, 
wahrend fiir die im Marz frontklaren 
Maschinen die Diisen-Halbautomatik 
noch wegfallen konnte. 

Da Ende des Monats der Kern der 
Entwicklungsmannschaft vor den vor- 
riickenden sowjetischen Truppen aus 
dem Wiener Raum evakuiert werden 
musste, fehlen bisher belegte Aufzeich- 
nungen iiber die weiteren Erprobungs- 
und Entwicklungsarbeiten. Ob und in 
welchem Umfang noch in Gandersheim 
oder in Rostock weitergearbeitet wur- 
de, ist schwer zu tiberpriifen. Es gibt 
Erinnerungsberichte, dass in Rostock 
Versuche mit Starthilfsraketen erfolg- 
ten, auch Maschinen mit vergroferten 


Ein Einflieger bereitet 
sich zum Start in einer 
He 162 vor. 
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geboren am 2.4.1908 in Ple&/Oberschlesien. 

1927 bis 1932 Studium der Mathematik und Physik an den Universitaten Breslau 
und Greifswald sowie an der TH Breslau. 

1932 bis 1936 Studienassessor in Sagan, Breslau und Trebnitz. 

1937 Wissenschaftlicher Mitarbeiter fiir Strémungslehre TH Breslau. 

1938 Mathematiker und Aerodynamiker bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken. 
Hauptarbeitsgebiete Schleudersitz und Windkanaluntersuchungen. 

1949 bis 1953 Dozent an der Arbeiter- und Bauern-Fakultat und Fakultat fiir Luft- 


fahrt der Universitat Rostock. 


1954 Dozent an der Fakultat Maschinenwesen und Luftfahrtwesen der TH 


Dresden. 


1957 bis 1973 Dozent an der Hochschule fiir Schwermaschinenbau und TH Mag- 


deburg. 


1992 Am 2. April in Dresden verstorben. 








Flachentanks sind noch ausgeliefert 
worden. In der letzten Variante nutzte 
man den gesamten Fliigel als Behalter 
mit 900 Liter Inhalt. Bisher nicht nach- 
priifbar ist die Angabe in einem in den 
sechziger Jahren zusammengestellten 
Typenblatt fiir die ,He 162 A-10“ mit 2 
Argus As 014 Pulsostrahlrohren. Darin 
heift es: ,Das erste Musterflugzeug He 
162 M-42 machte am 29. Miirz 1945 in der 
Nahe von Bad Gandersheim den Erst- 
flug.“ Da aber die Serienbezeichnung 
offensichtlich fiktiv ist, ebenso wie die 
manchmal in der Literatur zu findenden 
Varianten He 162 B, C, D usw., scheinen 
Zweifel geboten. Auch die Tatsache, 
dass in den bis Ende Marz relativ umfas- 
send erhaltenen Akten der Technischen 
Direktion die Ausriistung der He 162 mit 
den Argus-Rohren nicht genannt wird, 
lasst zweifeln. Weiterhin ist bekannt, 
dass in Gandersheim der Umbau zur 
zweisitzigen Schulversion He 162 A-3 
erfolgen sollte. In seinem am 6.7.1945 
fiir die Amerikaner verfassten Bericht 
»Geschichte und Erfahrungen der 162“ 
erwahnt Siegfried Giinter zwar, dass 
Ende Marz 1945 die beiden mit Jumo 004 
ausgeriisteten He 162-Mustermaschinen 
in Wien gesprengt wurden, ohne geflo- 
gen zu sein, auf die Ausriistung mit 
Argus-Rohren geht er aber nicht ein. 
Ebenso beschreibt er die Planungen, 


mit der Einfiihrung des He S 11-Trieb- 
werks eine neue pfeilférmige Tragflaiche 
und wahrscheinlich auch ein gepfeiltes 
V-Leitwerk zu verwenden. Dafiir war ein 
Modell mit 4,8 m Spannweite fiir den 
gro8en Braunschweiger Windkanal in 
Arbeit, fiir das zwei Tragflachen mit 25° 
Pfeilung nach vorn und 35° nach hinten 
gebaut wurden. Serienbezeichnungen 
fiir diese Varianten nennt er nicht. Das 
sind die spater in der Literatur zu fin- 
denden Varianten mit den fiktiven Ver- 
sionsbuchstaben B, C und D. 

Von einer konzentrierten und ziel- 
gerichteten zentralen Entwicklung im 
April 1945 kann sicher nicht mehr aus- 
gegangen werden. Otto Butter berichtet 
liber die Evakuierung der wichtigsten 
Mitarbeiter der Entwicklungsabteilung 
aus Wien, die zuerst per Zug nach Gan- 
dersheim/Harz erfolgte. Dann wurde die 
Fahrt wegen des Vorriickens der Alliier- 
ten in das Heinkel-Werk in Jenbach/ 
Tirol umgeleitet, was etwa eine Woche 
beanspruchte. Von dort wich eine Grup- 
pe von etwa 35 Personen, u. a. Projekt- 
leiter Siegfried Giinter, nach Landsberg 
am Lech in Bayern aus. In einer Jugend- 
herberge arbeitet man dort bis zur Ein- 
nahme des Ortes an weiterfiihrenden 
Projekten. Nach Kriegsende haben dann 
Siegfried Giinter und wenige seiner Mit- 
arbeiter im Auftrag und auf Kosten von 
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Es lagen bei Kriegsende 
leistungsgesteigerte 
Entwirfe der He 162 mit 
negativer und positiver 
Fliigelpfeilung vor, woftir 
Windkanalmodelle in Arbeit 
waren. Die Literatur- 
bezeichnungen He 162 B 
und C dafiir sind aber 
unbelegt. 


Ernst Heinkel drei Monate lang Ihre 
Ideen fiir die Amerikaner zusammenge- 
fasst. Die vom Firmenchef erhoffte 
Ubernahme und Weiterarbeit fiir die Sie- 
ger erfolgte allerdings nicht, so dass 
Siegfried Giinter im April 1946 zu seinen 
Schwiegereltern nach Berlin zog, wo er 
bald vom sowjetischen NKWD mehr 
oder weniger freiwillig zur Mitarbeit 
abgeholt wurde. 

Als die He 162 ab April 1945 an die 
Luftwaffe ausgeliefert wurde, hatte die 
unter widrigen Umstanden und starkem 
Zeitdruck erfolgte Flugerprobung dafiir 
gesorgt, dass der grote Teil der 
urspriinglichen Flugeigenschaftsbeein- 
trachtigungen beseitigt waren. Die He 
162 war einsatzklar, aber nicht ,narren- 
sicher“. In seiner Einschaétzung des 


Jagers fasste Flugkapitan Kurt Heinrich 
nach Kriegsende die Mangel und die 
Anderungen zu deren Beseitigung zu- 
sammen: 

Nach den ersten Versuchsfliigen 
stellten sich folgende Mangel am Flug- 
zeug heraus: 

a) Die Stabilitaét um die Hochachse war 
zu gering, die Dampfung zu schwach. 
b) Die Seitenruder-FufSkrafte waren viel 
zu gering bei zu grofger Wirkung des Sei- 
tenruders. 

c) Die Stabilitat um die Querachse nahm 
mit zunehmender Geschwindigkeit ab. 
Bei Geschwindigkeiten iiber 700 km/h 
war Instabilitat vorhanden. 

d) Die Querruder-Handkrafte waren zu 
gering. c 

e) Die Schieberollmomente waren zu 











gro, also Kopplung zwischen Hoch- 
und Langsachse zu stark. 
f) Die Federung im Hauptfahrwerk war 
zu hart. 
g) Das Klappdach des Fiihrersitzes lie 
sich im Gefahrenfall nicht schnell genug 
6ffnen. 
h) Das Flugzeug kippte im tiberzogenen 
Zustand tiber die Flache ab. 

Folgende Konstruktionsanderun- 
gen wurden daraufhin durchgefiihrt: 
a) Der Tragfliigel wurde in der Beplan- 
kung von 4 auf 5 mm verstarkt. 
b) Um die Dampfung und die Stabilitat 
um die Hochachse zu erh6hen, wurde 
das Seitenleitwerk mit Hilfe gr68erer 
Endkappen vergrofert. 
c) Ein Federk6rper, der das Seitenruder 
in der Null-Lage mit 5 kg vorspannte, 
brachte die notwendige Erhéhung der 
Fugkrafte. 
d) Um die Stabilitat um die Querachse 
vor allen Dingen im Zustand des Abfal- 
lens zu erh6hen, wurde einmal das 
Hohenleitwerk um 210 mm verbreitert, 
zum andern die Landeklappe in Rumpf- 
nahe hinten nach unten gewolbt, damit 
die Abwindstroémung des Fliigels in kei- 
nem Flugzustand das Leitwerk beauf- 
schlagen konnte. 
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e) Eine Erhéhung der Querruderkrafte 
war durch Vertiefen des Ruders um den 
Betrag der Biigelkante zu erreichen. 

f) Um die Schieberollmomente zu ver- 
kleinern, wurde der Tragfliigel mit soge- 
nannten ,Ohren“ versehen, die mit 45° 
nach unten geneigt angebracht wurden. 
g) Zur besseren Durchfederung wurde 
der Fiilldruck des Hauptfederbeines 
von 36 atii auf 10 atii vermindert. 

h) Um das Dach des Fiihrersitzes im 
Gefahrenfall besser 6ffnen zu k6nnen, 
wurde am Dachverschluss ein Seilzug 
mit Knopf in Griffnahe angebracht. 

i) Eine Stérleiste an der Fliigelvorder- 
kante machte das Flugzeug vollkommen 
abkippsicher. 

Als weitere Verbesserung erhielt die 
Landeklappenpumpe eine Manschette, 
da vorher das 0] entweichen konnte. 

Ein weiterhin vorhandenes Sicher- 
heitsrisiko, insbesondere fiir unerfahre- 
ne Piloten, war die Eigenschaft der He 
162 bei Schiebewinkeln von iiber 20° ins 
stationare Trudeln zu kommen, also ein 
Zustand, aus dem die Maschine nicht 
mehr in die normale Fluglage zu bringen 
war. Nach einigen Unfallen bei der 
Umschulung wurde in Rostock eine 
Maschine fiir einen Versuch geopfert. 





Diese 1945 sehr ausfuhrlich 
fotografierte He 162 A-2 
(W.Nr. 120222) befindet sich 
heute in der Sammlung des 
amerikanischen National 
Air and Space Museums in 
Silver Hill, Maryland. 
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Das Flugzeug wurde mit Gas im Nor- 
malflug ohne Schieben iiberzogen. Bei 
170 kn/h sackte es durch. Bei 10°, 15° 
und 20° Grad ist das Verhalten noch ein- 
wandfrei. Etwas iiber 20° rutschte die 
Maschine ab. Das Flugzeug machte 
Schwankungen, die nach der einen Sei- 
te geringer, nach der anderen starker 
waren. Beim Schieben wurde der Turbi- 
nenstrahl hinausgedriickt und ein Sei- 





egies Nin 


tenleitwerk saugte sich in diesen Strahl. 
Das Flugzeug pendelte, ging ins Trudeln 
liber und kam aus diesem Zustand nicht 
mehr heraus. Die dagegen erforder- 
lichen Ma&nahmen, Verlangerung des 
Rumpfes und Erhohung des Seitenleit- 
werks, kamen vor Kriegsschluss nicht 
mehr in den Serienbau. 
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Die He 162 A-2 ,,weiBe 23” 
wurde in Leck/Schleswig- 
Holstein erbeutet und ging 
zur Erprobung in die USA, 
wo 1945 diese Aufnahmen 
entstanden. Sie ist die 
damals am haufigsten 
fotografierte He 162. 
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Lieferplane und Fertigung der He 162 


Die Bauplanungen 

Als mit Hitlers Zustimmung zum Kon- 
zentrationsprogramm der Luftriistung 
im September 1944 der Bau der He 162 
beschlossen wurde, war eine wesentli- 
che Voraussetzung der Planung das 
gleichzeitige Anlaufen von Konstruk- 
tion, Versuchsbau und Serienfertigung, 
um die vorgesehene Stiickzahl von 1000 
Maschinen monatlich, so schnell wie 
méglich zu erreichen. Der Einsatz sollte 
bereits ab Frithjahr 1945 méglich sein. 
Prof. Willy Messerschmitt hat im Okt- 
ober 1944 diesen Plan abgelehnt und 
»die Entwicklung mit derartig unvor- 
stellbaren Terminzielen als den Ausfluss 
einer Panikstimmung*“ bezeichnet. Der 
spatere Verlauf der Arbeiten an der He 
162 sollten ihm recht geben. Doch mit 
Vernunft war im letzten Kriegsjahr in 
den Entscheidungsgremien nicht mehr 
zu rechnen. Zum Generalkommissar 





dieser sogenannten ,Gewaltaktion“ 
wurde der Generaldirektor der Berg- 
mann-Elektrizitatsgesellschaft und Vor- 
sitzende des Riistungsbeirates Philipp 
Kefgler ernannt. 

Die Endmontage der He 162 sollte 
nach der urspriinglichen Planung bei 
Heinkel und in etwa doppeltem Umfang 
bei Junkers erfolgen. Dabei wurden die 
Metallriimpfe dort hergestellt und durch 
zugelieferte Teile erganzt. Dies waren 
die in sogenannten Fertigungskreisen 
hergestellten Holzbauteile, wie die Fla- 
chen, Seitenleitwerke, Rumpfspitzen 
und verschiedene Klappen, wozu die 
Triebwerke, die Fahrwerke, Bewaff- 
nung und Ausriistung kamen. 

Der erste, die He 162 enthaltende, 
Lieferplan 226 vom 30.9.1944 sah den 
Bau von 12 000 He 162 in der Zeit vom 
Januar 1945 bis Marz 1946 vor. Nach 
einer Anlaufphase mit 50 Stiick im Janu- 
ar, 100 im Februar, 300 im Marz und 550 
im April 1945 sollten ab Mai 1945 monat- 
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lich 1000 He 162 gemeinschaftlich von 
den beiden Fertigungsringen F 1 (Jun- 
kers ) und F 3 (Heinkel) gebaut werden, 
wobei die Aufteilung etwa im Verhaltnis 
2:1 vorgesehen war. 

Das nachste Lieferprogramm 227 
vom 15.12.1944 rechnete fiir den glei- 
chen Zeitraum mit einer weiter erhéh- 
ten Stiickzahl, némlich 13 897. Davon 
sollten 10 577 als A-1-Version mit 2 MK 
108 und 3 320 als A-2 mit 2 x MG 151/20 
gebaut werden. Der Bau der ersten 25 
He 162 A-1 war im Februar 1945 bei Jun- 
kers vorgesehen, ab Oktober plante 
man eine monatliche Fertigung von 
1220 Maschinen dieser Version, wobei 
ab Marz auch die Lieferungen aus dem 
Mittelwerk (Organisation Kunze) ein- 
setzen sollten. Die Produktion der He 
162 A-2 sollte mit 50 Maschinen im Janu- 
ar 1945 (20 von EHW und 30 aus 
Rostock) beginnen, die geplante monat- 
liche Fertigung stieg dann bis auf 350 im 
September und sollte mit je 280 Maschi- 
nen ab Oktober weiterlaufen. Als Aus- 
bildungsflugzeuge waren im gleichen 
Programm 500 zweisitzige He 162 A-3 
und 760 zweisitzige Schulsegler 8-162 S 


vorgesehen. Die Fertigung der He 162 A- 
3 sollte mit 5 Stiick bei HWO im April 
1945 beginnen und iiber 15 im Mai und 
30 im Juni auf monatlich 50 ab Juli 1945 
steigen. Die Schulseglerfertigung plante 
man mit 5 Stiick im Januar, 35 im Febru- 
ar, 80 im Marz, 100 im April und Mai, 
dann sank die Stiickzahl iiber 80 im Juni 
auf monatlich 40 ab Juli 1945. Die Her- 
stellung der He 162 S tibernahm das 
NSFK Dresden. Zum Beispiel sind in der 
M6belfabrik Otto Weinhold in Olbern- 
hau in Sachsen die hélzernen Riimpfe 
gebaut und vom NSFK montiert worden. 
Bei Kriegsende waren etwa 25 davon 
fast fertig und wurden im Werk zer- 
schlagen und vor dem Eintreffen der 
russischen Kontrollkommission ver- 
brannt. 

Damit war fiir die Zeit von Januar 
1945 bis Marz 1946 insgesamt der Bau 
von 14 397 He 162 in den Varianten A-1, 
A-2 und A-3 vorgesehen. Dabei rechnete 
man aber nicht mit der tatsachlichen 
Erfillung, da die ,,Planziffern absicht- 
lich erhéht (waren), um (den) wirk- 
lichen Hochlauf schnell zu erreichen‘, 
wie bei der Programmbesprechung bei 


Da die unbetankte He 162 
schwanzlastig war, wurde 
sie fiir die Aufnahme am 
Heck abgestutzt (Foto 

S. 210). Das zweite Foto 
(unten) zeigt die nachtrag- 
lichen Anderungen durch 
den Grafiker Gert Heu- 
mann, der nach dem Krieg 
auch viele Montagen von 
Flugzeugbildern schuf. 
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Die Fertigung der He 162 
erfolgte groBtenteils in 
unterirdischen Fabriken 
und Waldwerken durch 
auslandische Arbeiter und 
Haftlinge aus den Konzen- 
trationslagern der SS. Die 
Bilder zeigen Fertigungs- 
abschnitte im Untertage- 
betrieb ,, Languste”, hier 
die Kleinteilvormontage. 
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Reichsmarschall Géring am 12. Dezem- 
ber 1944 festgehalten wurde. 

Vom 15. Marz 1945 stammen zwei 
Entwiirfe fiir einen neuen Lieferplan 
228, der zwar eine Reduzierung der Lie- 
ferzahlen vorsah, aber in Bezug auf die 
tatsachlichen Verhaltnisse und die bis 
dahin aufgetretenen Schwierigkeiten, 
immer noch nur mit einem totalen Wahr- 
nehmungsverlust erklarbar ist. Statt der 
bisher im Marz 1945 vorgesehenen 202 
He 162 sollten nun noch 150 Stiick 
gebaut werden. Die tatsachliche Mel- 
dung industriefertiger Maschinen 
betrug allerdings nur 34. In den nach- 
sten Monaten bis Juli lagen die neuen 
Planungen (1. Entwurf LP 228) dann 
sogar tiber denen des Plans 227, ab 
August mit 880 Stiick erstmals unter 
dem vorherigen LP 227, um sich danach 
mit weiter sinkenden Zahlen unter der 
bisherigen Planung einzupegeln. Der 
zweite und endgiiltige Entwurf des LP 
228 begann mit 150 Maschinen im Marz 
1945, gefolgt von 315 im April, 460 im 
Mai und sah ab Juni 1945 mit je 530 He 
162 eine konstante Monatsrate vor, die 
weit unter der des vorherigen LP 227 





lag. Dieser muss in der Zwischenzeit 
auch bereits eine Reduzierung erfahren 
haben, da in den Unterlagen vom Marz 
1945 die Bauzahlen aller Versionen der 
He 162 ab August 1945 nur noch bei 1150 
lagen. 

Die Planung der Fertigungsstatten 
anderte sich ebenfalls und stellte im 
wesentlichen nur eine Anpassung an die 
sich durch den alliierten Vormarsch 
standig verschlechternde Lage dar. 

Beispielsweise ist die durch die 
Literatur geisternde Fertigung in den 
unterirdischen Mittelwerken im Kohn- 
stein nie angelaufen. Die Planung fiir 
dieses sogenannte Programm ,,Schild- 
kréte“ vom 19. Oktober 1944 ging von 
einer angestrebten Fertigung von 
monatlich 2000 Triebwerken BMW 003 
und 1000 He 162 aus. Dabei sollten die 
Arbeiten an der ersten Maschine Ende 
Dezember 1944 beginnen und die Ferti- 
gungsplanung sah zwei He 162 im Janu- 
ar 1945, fiinf im Februar, 15 im Marz, 25 
im April, 50 im Mai, 300 im Juni, 600 im 
Juli und ab August 1945 dann 1000 ferti- 
ge Flugzeuge monatlich vor.” Am 
2.11.1944 erhielten Vertreter des Mittel- 
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werks bei einer Besprechung bei EHW 
einen Satz Zeichnungspausen der 
He 162. Im Wochenbericht der Techni- 
schen Direktion EHW vom 12. Novem- 
ber ist vermerkt, dass auf Anordnung 
des Generalkommissars Kefgler die Mit- 
telwerke als Lizenznehmer in das He 162 
Programm eingeschaltet werden. Vom 
20. bis 22.11.1944 fanden im Harz Be- 
sprechungen tiber den geplanten Anlauf 
der He 162 bei der nun sogenannten 
,Organisation Direktor Kunze“ statt. 
Dabei wurden Fragen, wie die Lieferung 
der Betriebsmittel, die benétigten Holz- 
teillieferanten u.a. besprochen. Gegenii- 
ber dem urspriinglichen Programm 
»Schildkréte“ war die gesamte Baupla- 
nung bereits um zwei Monate verscho- 
ben, d.h. die ersten beiden Maschinen 
sollten im Marz fertig und der volle 
Monatsaussto& von 1000 Stiick im Okt- 
ober 1945 erreicht sein. Bereits bei der 
nachsten Anlaufbesprechung am 4. De- 
zember in Wernigerode war eine erneu- 
te Planverschiebung ndétig, da die néti- 
gen Betriebsmittel nicht rechtzeitig 
beschaffbar waren. Die fiir den Zeit- 
raum Marz bis Mai vorgesehenen 22 


Maschinen sollten nun alle erst im Mai 
gebaut werden. 

Am 23. Januar 1945 erhielten die 
Wiener Neustadter Flugzeugwerke 
(WNF) auf Anordnung von Generaldi- 
rektor Frydag die Unterlagen He 162. 
WNF hatte um diese gebeten. Eine Ent- 
scheidung, ob die He 162 dort gebaut 
werden sollte stand noch aus. Diese 
erfolgte Ende des Monats, da im Proto- 
koll der Nachbaubesprechung 162 am 2. 
Februar die Einschaltung von WNF als 
Nachbaufirma festgehalten ist. Dadurch 
anderte sich die Aufteilung des Baupro- 
gramms fiir Planung, Beschaffung und 
Lieferung. Junkers sollte nun 800, 
EHAG 500 und WNF 200 He 162 (monat- 
lich) bauen. Zu diesem Zeitpunkt war 
offensichtlich der Bau der He 162 inden 
Mittelwerken schon gestrichen, da Jun- 
kers und WNF die Verwendung bereits 
dafiir gelieferten Materials und die Ein- 
schaltung der an diesem Programm 
beteiligten Firmen tiberpriifen sollten. 
Nach Abschluss dieser Priifung hatte 
EHAG die Riickfiihrung der Kontingen- 
te zu tibernehmen. Wahrscheinlich liegt 
der Grund fiir das Ausscheiden der 





Die Rumpfbehautungs- 
bleche werden nach 
Schablonen geformt. 
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Montagearbeiten an der 
elektrischen Ausriistung 
der He 162. 


Der Zusammenbau der 
Ganzmetallriimpfe aus 
Spanten, Stringern und 
Behautung erfolgte in 
speziellen Hellingen. 


Mittelwerke aus der He 162-Fertigungs- 
planung darin, dass sie ab November 
1944 als Generalauftragnehmer des 
Gesamtprogramms 8-103, also der V-1- 
Produktion, fungierten. 

Der Bau der He 162 bei WNF im 
Gebiet Klagenfurt/Karnten war bei 
Kriegsende in Vorbereitung, die Flug- 
zeugauslieferung dort sollte im Juli/ 
August 1945 beginnen. 

Fir die Endmontage bei Heinkel in 
Wien und Rostock und bei Junkers wur- 
den die Triebwerke, Fahrwerke, Aus- 
ristung, Waffen usw. zugeliefert. Die 
Endmontagewerke fertigten die Riimp- 





fe, Triebwerksverkleidungen und H6- 
henleitwerke in Metallbauweise selbst 
an. Dazu kamen die Holzbauteile, d.h. 
die Tragflachen (ohne die abgewinkel- 
ten Endkappen aus Metall), die Seiten- 
flossen und Seitenruder, Flachenruder, 
die Bugkappe und die Rumpfklappen. 
Diese wurden von lokal organisierten 
Zusammenschliissen von mittleren und 
kleineren Holzbaubetrieben, Mébelwer- 
ken u. a. gefertigt. Dazu gehorten die 
Organisationen ,, Wachter“ in Thiiringen, 
»Heyn“ in Sachsen, ,Heinke“ in Schle- 
sien, ,Schaffer* in Oberésterreich, ,,Dr. 
May“ in Wiirttemberg und die ,,Mittel- 
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deutsche Holzbaugesellschaft* in Hal- 
le/Saale. Im Verlauf der Fertigungsorga- 
nisation gab es Verschiebungen und Ver- 
anderungen der Zuordnungen einzelner 
Firmen zu diesen Holzbaukreisen und 
Endmontagewerken. In den letzten 
Kriegsmonaten erforderten die zuneh- 
mend schlechteren Verkehrsverhalt- 
nisse eine Verlagerung bzw. Konzentra- 
tion der Holzteilfertigung naher an die 
Endmontageplatze. Deshalb befanden 
sich Holzbaukreise in Mecklenburg, 
Franken und Mahren (Miiller-Strobl) im 
Aufbau. Da die Idee des ,Gewaltpro- 
gramms 162“ stark von der SS popagiert 
wurde, sollte der Tragfliigel als Ge- 
meinschaftsarbeit der Schutzstaffel 
(SS), des NS-Fliegerkorps, des Hand- 
werks und der Industrie unter Fiihrung 
des SS-Hauptsturmfiihrers Dr. Kurt May 
(SS-Fiihrungshauptamt Amt X)* erfol- 
gen. Anfangs waren die eingeschalteten 
Holzfirmen in drei Baukreise gegliedert, 
die alle dem Arbeitsstab Dr. May in Ber- 
lin untergeordnet waren. Da es bei die- 


ser Organisation Schwierigkeiten und 
Organisationsmangel gab, beschloss 
man Mitte Januar 1945, die Verantwor- 
tung fiir die Holzbauteile auf die Zellen- 
firmen zu verlagern. Heinkel wurden die 
Baukreise Kalkert Mitteldeutsche Me- 
tallwerke, Erfurt und May in Esslin- 
ger/Neckar zugeteilt. Junkers arbeitete 
mit den Organisationen Wachter in Neu- 
stadt/Orla, Heyn in Dresden und Miiller- 
Strobl in Butschowitz bei Briinn zusam- 
men. Der Arbeitsstab Dr. May fiel weg. 
In einem weiteren Protokoll vom 29. Ja- 
nuar ist die Aufteilung der Fertigungs- 
kreise erneut etwas geiindert und prazi- 
siert. Danach lag die Verantwortung fiir 
die Flachenausbringung der Kreise 
Wachter, Heyn, Strobl und Schaffer bei 
Junkers, zu EHW gehdérte die Ferti- 
gungsgruppe May und zu EHF die von 
Kalkert und Brand. Dabei ist der Stand- 
ort des letzteren, hier erstmals erwahn- 
ten, nicht angegeben. Auch die Schreib- 
weise der Holzbauorganisationen vari- 
iert in den verschiedenen Dokumenten. 





Einbauarbeiten an fertig- 


gestellten Rimpfen. 
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Der erste, der beim NSFK 
gebauten, Schulgleiter 

He 162 S wurde am 1. Marz 
1945 in der Reichssegelflug- 
schule Trebbin eingeflogen. 


Generaloberst Alfred 
Keller, der seit dem ersten 
Weltkrieg den Spitznamen 

,Bomben-Keller” trug, 
wollte die Halbwuchsigen 
ganzer Flieger-HJ-Jahr- 
gange direkt aus der 
Segelflugschulung in den 
» Volksjager”-Einsatz 
schicken. 

Foto: Luftwaffenmuseum 
der Bw 
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Beispielsweise ist von Strobl oder Stro- 
bel, ebenso von Hainke oder Heinke die 
Rede. Die Bezeichnungen Fertigungs- 
kreis Siid, FK Esslingen oder Dr. May 
wurden beispielsweise fiir die im Raum 
Esslingen konzentrierte Gruppe benutzt. 
Durch die bevorstehende Besetzung 
Schlesiens war der Ausfall der Ferti- 
gung bei der Firma Hainke in Lange- 
noels/Schlesien (Seitenleitwerke, Klap- 
pen und Tanktraggeriiste) zu erwarten. 








Diese sollte von den Fertigungskreisen 
Kalkert und Mecklenburg tibernommen 
werden. Die bisher zum Fertigungskreis 
Heyn, Dresden, gehdrende Firma 
Schwade in Erfurt, ordnete man aus 
Transportgriinden im Februar 1945 dem 
Kreis Kalkert oder Wachter zu. Um die 
weiter Schwierigkeiten bereitende 
Innenraumkonservierung der Holztrag- 
flachen zu verbessern, wurde bei Jun- 
kers eine Taumelvorrichtung entwi- 
ckelt, die von allen Flachenfertigungs- 
kreisen iibernommen werden sollte. Die 
bei Heinkel und bei der Gothaer Wag- 
gonfabrik in Entwicklung stehenden 
Schalenkonstruktionen der Tragflache 
sollten nur verwendet werden, wenn die 
Abdichtung der Tankraume im Fligel 
nicht gelingen sollte. Da als neues End- 
montagewerk die Wiener Neustadter 
Flugzeugwerke (WNF) in Aussicht ge- 
nommen wurden, erhielten diese den 
Fertigungskreis Schaffer in Linz zuge- 
ordnet, wahrend die am Kunze-Pro- 
gramm (geplante Fertigung im Mittel- 
werk) beteiligten Holzbaubetriebe in 
den Fertigungskreis Wachter integriert 
wurden. 

Der Bau des Schulseglers 8-162 S 
erfolgte in Werkstatten des NSFK, 
hauptsachlich im Raum Dresden bei der 
»NSFK-Arbeitsgruppe Mitte“. Wieviel 
dieser Segler bis Kriegsende fertig wur- 
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= 
Ulrich Raue (1913-1976) 


geboren am 11.1.1913 in Kiel. 


Schiffbau in Kiel. 





He 162 gebaut werden. 


1932 Examen an der Hoheren Technischen Lehranstalt fiir Maschinenwesen und 


Konstrukteur und Versuchsingenieur bei der Deutschen Werft in Kiel. 
1938 Leiter des Musterbaus bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken, wo auch die 
| ersten Versuchsmuster der He 176 und He 178 und spater der He 280 und 


1945 Wiederaufbau und Leitung der Gasversorgung bei den Stadtwerken Kiel. 
1948 Betriebsdirektor bei der MaK-Maschinenbau GmbH Kiel. 
1966 Vorstandsmitglied der Daimler-Benz AG, Leiter Nutzfahrzeugwerke. 


1976 verstirbt Ulrich Raue. 


den, ist bisher unklar. In einem Sammel- 
bericht des Riistungsstabs beim Reichs- 
minister fir Ristung und Kriegsproduk- 
tion vom 21. Oktober 1944 ist die Pla- 
nung zusammengefasst. Darin heifst es 
ua.: ,Generaloberst Keller stellt sich 
mit allen Mannern und Werkstatten des 
NSFK fiir die Aufgabe 162 zur Verfiigung 
und stimmt den Ausfiihrungen von HDL 
Saur zu, wonach die Schulflugzeuge 
weitestgehend vom NSFK selbst gebaut 
werden und in einer triebwerkslosen 
Ausfithrung zur Kurzausbildung eines 
geschlossenen HJ-Jahrganges dienen 
sollen. Es ist beabsichtigt, von der 
Segelflugschulung méglichst unmittel- 
bar auf die einsatzmafige 162 tiberzu- 
gehen, ohne Zwischenschaltung eines 
Otto-Flugzeugs.“ Der Erstflug einer 8- 
162 S erfolgte am 1. Marz 1945 in Treb- 
bin. Im Marz begann dort die Schulung 
des Lehrgangs ,,Jagdfliegernachwuchs 
fiir Sonderzwecke“. Nach Tagebuchauf- 
zeichnungen aus diesen Tagen erfolgten 
Ende des Monats mehrere Schlepp- 
starts mit der 162 und am 8. April kam 
Hanna Reitsch nach Trebbin und flog 
die 162. Ab 20. April wurden die Hitler- 
jungen dieses Lehrgangs dann bei der 
Verteidigung Berlins im infanteristi- 
schen Einsatz ,,verheizt*. 


Die tatsachlichen Bau- und Lieferzahlen 
Die Erfassung der tatsachlich fertigge- 
stellten und noch ausgelieferten He 162 
ist schwierig, da die dazu notigen Unter- 


lagen unvollstandig sind. Dies betrifft 
insbesondere die Zahlen fiir den Monat 
April 1945. Bei Kriegsende gab es drei 
Endmontagelinien. Wahrend der Bau 
bei Heinkel in Wien (EHW) mit dem 
Angriff sowjetischer Truppen am 1. 
April endete, lief die Fertigung bei Jun- 
kers in Bernburg (JFM-FZB) bis Mitte 
April und bei Heinkel-Nord (EHF) in 
Rostock und Barth bis zum 1. Mai 1945. 

Zur Fertigung in Wien gehorten der 
Musterbau in Heidfeld bei Schwechat 
und die Serienfertigung im unterirdi- 
schen Werk ,,Languste“ in Hinterbriihl. 
Dabei war diese Aufteilung nicht voll- 
kommen. In ,,Languste“ wurden die Bau- 
lehren und Riimpfe hergestellt und die 
Rumpfeinbauten ausgefiihrt. Zur ver- 
besserten Einarbeitung der Beschaftig- 
ten wurde der Zusammenbau der Riimp- 
fe fiir Muster- und Serienprogramm 
werkstattmaB8ig anfangs gemeinsam 
durchgefihrt. In Heidfeld erfolgten 
Triebwerks- und Endmontage und die 
Einfliegerei. Am 15. November 1944 
gehorten 558 Personen zum Musterbau, 
davon arbeiteten 373 im Betrieb Lang- 
uste (116 deutsche und auslandische 
Arbeiter und 257 KZ-Haftlinge), weitere 
185 in Heidfeld (153 Mann eigenes Per- 
sonal und 52 Haftlinge). Fiir den Rei- 
henbau arbeiteten insgesamt 757 Perso- 
nen in den Betrieben ,Julius“ (Wien), 
Heidfeld und ,,Languste“, davon waren 
590 Haftlinge. Einen Monat spater war 
die Zahl der Beschaftigten im Muster- 
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bau auf 479 gesunken, wovon 51,5 % 
Haftlinge waren. Im Reihenbau war die 
Gesamtzahl der Beschaftigten auf 873 
gestiegen, bei einem Haftlingsanteil 
von 68,2%. 

Die Versuchsmuster He 162 M-1 bis 
M-10 mit den Werknummern 200001 bis 
200010 wurden bald durch die aus dem 
parallel anlaufenden Reihenbau stam- 
menden Maschinen der Werknummern- 
folge 220... erginzt. Diese riistete der 
Musterbau anfangs ebenfalls alle fiir 
Versuchsaufgaben um. Die bekannt 
gewordenen Musterflugzeuge sind in 
der Tabelle zusammengefasst. Wieviel 
Serienmaschinen in Wien insgesamt fer- 
tiggestellt wurden, ist nicht zweifelsfrei 
zu klaren. Kurz vor dem Eintreffen der 
sowjetischen Truppen wurden die vor- 
handenen fertigen Maschinen verlegt, 
wieviel eventuell bereits vorher aus der 
Serienfertigung ausgeliefert wurden, ist 
unklar. Im letzten Wochenbericht der 
Technischen Direktion Wien vom 27. 
Marz 1945 werden 58 Maschinen als 
anzustrebende Marz-Lieferung frontkla- 
rer Flugzeuge genannt. Davon sollten 18 
aus Bernburg, 10 aus Rostock, 5 aus 
Oranienburg, 10 aus Ludwigslust und 15 
aus Wien kommen. Von den Wiener 
Maschinen waren sieben fir die Luft- 
waffe vorgesehen. Zusammen mit den 
10 Versuchsmustern und den rund 15 


weiteren Mustermaschinen kann man 
die Fertigung in Wien so auf etwa 40 
Maschinen schatzen. Ernst Heinkel und 
Karl Frydag gaben in der Befragung 
durch die Alliierten im Juli 1945 an, dass 
etwa 12 He 162 von Wien nach Horse- 
burg bei Linz und Lechfeld ausgeflogen 
wurden. Weitere 10 bis 12 Maschinen, 
die sich im Endstadium der Montage bei 
der Umriistfirma Amme Lutter Sack 
befanden, wurden zuerst nach Ainring 
transportiert und dann in eine kleine 
Fabrik nach Lent bei Schwarzach (Salz- 
burg). 

Der Junkers-Zweigbetrieb in Bern- 
burg (FZB) stellte bis Mitte April 1945 
insgesamt 29 He 162 A-1 fertig, wovon 4 
beim Einfliegen beschadigt bzw. zer- 
stort wurden. Zur Auslieferung kamen 
davon noch 15, wahrend der Rest bei 
Kriegsende am Boden zerstort wurde. 
Die Riimpfe fiir diese Maschinen ent- 
standen in einer unterirdischen Fabrik 
in der Salzmine der Schachtanlage IV/VI 
Westeregeln bei Tarthun an der Land- 
strafe nach Egeln, Tarnname ,,Maul- 
wurf*. Die Werkzeugmaschinen stamm- 
ten aus dem Junkers-Zweigwerk Scho- 
nebeck (FZS). Nach der Montage der 
Riimpfe wurden sie in senkrechter Posi- 
tion durch den Schacht nach oben 
befordert. Die Fertigung hatte dort im 
Dezember 1944 begonnen. Nachdem 


In der Seegrotte in Hinter- 
brtihl bei Wien war der 
Musterbau der He 162 
untergebracht. 





218 





Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





das Gebiet am 12. April 1945 von den 
Amerikanern besetzt worden war, ent- 
deckten sie am 15. das unterirdische 
Werk. Nach den daraufhin von den Ame- 
rikanern angefertigten Berichten war 
ein monatlicher Aussto& von 200 He 
162-Riimpfen geplant. Insgesamt sind 
etwa 70 fertig geworden, weitere 56 
wurden nicht mehr ganz komplettiert 
bzw. ausgeliefert. Insgesamt waren in 
diesem Werk etwa 2400 mannliche und 
rund 150 weibliche Arbeitskrafte be- 
schaftigt, die in zwei 12-Stunden- 
Schichten arbeiteten. Die Belegschaft 
bestand aus 1 % Kriegsgefangenen, 20 % 
KZ-Haftlingen, 70 % Auslandern und 9% 
deutschen Arbeitern. Eine amerikani- 
sche Zeitung berichtete am 17. April 
1945 iiber das Werk und einen amerika- 
nischen Arbeiter der dort tatig war, 
nachdem er 1940 in Belgien interniert 
wurde. Der Lohn betrug 4 Mark am Tag. 
Das Mittagessen, das in ebenfalls unter- 
irdisch angelegten grofen Essensidlen 
eingenommen wurde, kostete 1,50 Mark 
in der Woche. Das Junkers-Zweigwerk 
Aschersleben (FZA) befand sich bei 
Kriegsende in der Fertigungsumstellung 
von Ju 188 auf Ju 388 und He 162. Die 
Alliierten fanden dort acht He 162- 
Riimpfe vor. Die fertigen Riimpfe sollten 
nach Bernburg und Langensalza gelie- 
fert werden. Weitere unterirdische Ver- 
lagerungsbetriebe von Junkers befan- 
den sich in der Nahe von Halberstadt. 
Den Decknamen ,Makrele I“ trugen 
Hohlen in den Klusbergen, siidlich von 
Halberstadt, ,Makrele II“ stand fiir Hoh- 
len in den Spiegelsbergen. In den The- 
kenbergen nahe Halberstadt lag ein 
17 km langes Stollensystem (Deckname 
»Malachit“). In mindestens einem dieser 
Verlagerungsbetriebe wurden Rumpf- 
Endstiicken der He 162 gefertigt. In Vor- 
bereitung befand sich der Bau von 
Mittelrumpf und Rumpfvorderteil. 

Die Endmontage der He 162 bei Jun- 
kers erfolgte in den Hallen 4 und 6 des 
Fliegerhorstes Bernburg-Stenzfeld. Die 
Maschinen gehorten zum Werknum- 
mernblock 310..., nicht, wie in der Lite- 
ratur haufig behauptet, 300.... Die erste 








Maschine 310001 flog der Junkers-Pilot 
Steckhan am 15.2.1945 in Bernburg ein, 
am 27. Marz stiirzte er in derselben 
Maschine ab und wurde schwer verletzt. 
Durch Flugbucheintragungen und Fotos 
sind bisher mindestens 22 Maschinen 
aus der Junkers-Fertigung nachweisbar 
(W.Nr. 310001-008, 310010-015, 310018, 
021, 023, 027 und 310078-81). Aus wel- 
chen Griinden der Sprung in der Werk- 
nummernfolge auftritt ist bisher unge- 
klart. Das in der Literatur genannte 
Datum fiir den Erstflug einer Junkers- 
Serienmaschine am 23. Marz 1945 und 
an den nachfolgenden beiden Tagen 
jeweils in Oranienburg und Rostock 
beruht auf einem Irrtum. An diesen 
Tagen wurden dem Technischen Direk- 
tor von Heinkel, Carl Francke, und Ing. 
Otto Butter anlafglich einer Inspektions- 
reise zwar jeweils Fliige mit dort mon- 
tierten bzw. umgeriisteten Maschinen 
vorgefiihrt, doch handelte es sich nicht 
um die ersten Fliige von He 162 an den 
jeweiligen Orten. 

Neben Junkers sollte ein Haupt- 
standort der Serienfertigung bei Heinkel 
Nord (EHF) liegen. In einer Bespre- 
chung in Rostock am 15. November 1944 
umriss Generalkommissar Kefgler die 
Aufgabe ,,Gewaltaktion 162“ und beton- 
te vor den anwesenden Heinkel-Direk- 
toren, Abteilungsleitern, Vorstands- 
mitgliedern und Partei- und Staatsver- 
tretern ,,die Schwierigkeiten, aber auch 
die Grée der neuen Aufgabe“. 

Das Programm lief unter der héch- 
sten Dringlichkeit 4900 W und hatte 


Das aus Wien evakuierte 
Musterflugzeug He 162 
M-20 wurde von amerika- 
nischen Truppen in einem 
bombardierten Hangar auf 
dem Flugplatz Munchen- 
Riem entdeckt und zum 
Fotografieren ins Freie 
geholt. 


219 


Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 


Am 15. April 1945 
entdeckten amerikanische 
Einheiten die unterirdische 
Rumpffertigung der He 162 
durch die Junkers-Werke 
im Kalibergwerk 
Westeregeln bei Tarthun. 
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Totalschutz ab 14.11.1944. In dieser 
Besprechung wurden auch die verschie- 
denen zu dieser Zeit vorgesehenen Fer- 
tigungsstatten im Mecklenburger Raum 
erwahnt, wobei einige davon bis heute 
nicht genau identifiziert sind. Es war der 
Bau von Waldwerken geplant, eines 
davon trug den Tarnnamen ,,Robert“ 
und sollte als Bauvorhaben des Werkes 
schnellstens errichtet werden. Ein zwei- 
tes Projekt ,Hyazinth“* war weiter zu 
verfolgen. Ebenfalls erwahnt sind die 
Nutzung der Reichsgetreidelagerhalle 
Waren, das Verlagerungsobjekt Fiirsten- 
berg, der Betrieb ,,Bertha“ und die Not- 
wendigkeit, als Verlagerungsobjekt fiir 
den Vorrichtungsbau die Garagen der 
Flakkaserne in Barth-Vogelsang nutzen 
zu koénnen. Am 1.12.1944 waren in 
Rostock die Vorrichtungen fiir die Ein- 
zelteile der He 162 fertig, ebenso die 
Einzelteile und Untergruppen fiir den 
ersten Rumpf. Vom Ende des Monats 
stammt der nachste Bericht iiber den 
Rostocker Fertigungsstand. Als proble- 





matisch wird darin die Lieferung der 
Auswartsteile bezeichnet. So waren bis 
zum 20. d. M. die Lieferung von Teilen 
fir 15 Maschinen vorgesehen, am 29.12. 
waren davon erst vier unverstarkte 
Tragflachen, davon eine unbrauchbar, 
ein unbrauchbarer Satz Seitenleitwerke 
und iiberhaupt noch kein Bugfahrwerk 
in Rostock angekommen. Das Verlage- 
rungswerk ,,Robert“, dessen Bau am 
22.11.1944 begonnen worden war, lag 
termingemafs. Die erste dortige Ferti- 
gungslinie (als ,Schlauch* bezeichnet), 
sollte am 10.1. rohbau- und am 5.2.1945 
bezugsfertig sein. Beim Waldwerk 
»Robert“ handelt es sich um den damals 
in der Rostocker Heide von KZ-Haftlin- 
gen errichteten Betrieb. Das lasst sich 
aus dem hier dargestellten zeitlichen 
Ablauf schlussfolgern. Die Haftlinge 
kamen zum Teil aus dem seit Ende 1943 
existierenden Nebenlager Barth des KZ 
Ravensbriick, das auf dem Gelande des 
Fliegerhorstes fiir die Heinkel-Werke 
arbeitete. Dafiir wurde damals der Tarn- 
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name ,Bertha“ benutzt. Im nachsten 
Rostocker Bericht (6.1.45) wird die Fer- 
tigstellung der ersten zw6lf Riimpfe 
gemeldet, der Bau des Verlagerungs- 
werks ,,Robert“ lag weiter termingema 
und die Planungen fiir ein weiteres Ver- 
lagerungswerk ,,Karl“ lagen vor. Eine 
Woche spiiter hatte die erste Rostocker 
Maschine bereits ihre Triebwerksprobe 
und die ersten Rollversuche unternom- 
men. Die zweite Maschine, ebenfalls 
noch mit unverstarkter Flache, sollte 
drei Tage spater (am 16.1.1945) die End- 
montage verlassen. Es fehlten weiterhin 
zahlreiche Auswartsteile. Am 14. Januar 
1945 flog Flugkapitan Kurt Heinrich die 
erste He 162 der Rostocker Serienferti- 
gung (Werknummer 120001) in Marie- 
nehe ein. Am 20.1.1945 waren bei EHF 
34 Riimpfe fertiggestellt und die dritte 
Maschine (W.Nr. 120003 mit verstarkter 
Flache, jedoch mit undichten Flachen- 
tanks) befand sich in der Endmontage. 
Wegen der schlechten Verkehrslage 
wollte man nun die Holzbauteile bei Fir- 
men in der Nahe Rostocks bestellen. Die 
Zeichnungen dafiir waren im Anmarsch. 
Die bisherige Vor- und Endmontage in 
Marienehe und in der Rostocker Werft- 
stra8e sollte ab 22. Januar durch eine 





zweite Montagelinie im KZ-Betrieb 
Barth verstarkt werden. Fiir Ende Janu- 
ar war eine weitere Absicherung der 
Rumpffertigung im Werk ,,Frieda‘ vor- 
gesehen. Die Verlagerungsstatten 
Reichsgetreidehalle in R6bel und Flak- 
schule Vogelsang in Barth konnten noch 
nicht genutzt werden, da sie noch nicht 
frei waren. Die Zustimmung zum Bau 
»Karl“ war erteilt und die Planung sollte 
in der Folgewoche mit dem Gauleiter 
durchgesprochen werden. Worum es 
sich bei den Objekten ,,Kar]* und ,,Frie- 
da“ handelte, ist bisher ungeklart. Die 
Ubereinstimmung der ersten Buchsta- 
ben der Tarnnamen ,,Bertha* (Barth) 
und ,,Robert“ (Révershagen) mit denen 
der Ortsnamen lasst vermuten, dies 
k6nne auch auf die anderen Fertigungs- 
statten zutreffen. Sollte dies so sein, 
k6nnten ,,Karl“ und ,,Frieda* fiir Krakow 
am See und Fiirstenberg stehen, was 
aber bisher unbewiesen ist. Der nach- 
ste Wochenbericht meldet, dass nach 
Verbesserung der Fremdteillieferung ab 
27. Januar die Endmontage zweischich- 
tig lief. Die bis zum 28.1. fertiggestellten 
sechs He 162 wurden von der Bauauf- 
sichtsleitung noch nicht abgenommen, 
da die ersten beiden noch unverstarkte 


In etwa 300 Meter Tiefe 
fanden die Sieger bei 
Tarthun rund 100 Rimpfe 
der He 162 in verschiede- 
nen Fertigungsstadien vor. 
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Dieses Bild soll den ersten 
7Volksjager” aus der Bern- 
burger Junkers-Fertigung 
zeigen, wahrscheinlich bei 
der Vorbereitung zum Erst- 
flug am 15. Februar 1945. 


Die He 162 A-2 (W.Nr. 
120067) ,,gelbe 7” der 

3. Staffel des JG 1 wurde 
nach dem Krieg als US- 
Beute in Wright Field, Ohio, 
ausgestellt, ist spater aber 
verschrottet worden. 





Flachen hatten und auch bei den ande- 
ren die Fliigeltanks noch nicht dicht 
waren. Im Waldwerk ,,Robert* sollte der 
erste Bauabschnitt in 10 bis 12 Tagen 
bezugsfertig sein und im Werk Barth 
war die Rumpffertigung in vollem Gan- 
ge. Probleme bereiteten neben den 
Anlieferungsverz6gerungen durch die 
schlechte Verkehrslage die zunehmen- 
den Stromabschaltungen. Statt der 
geforderten 30 Maschinen konnten des- 





halb in Rostock nur 10 He 162 im Januar 
industriefertig abgeliefert werden. 
Davon war auch nur die erste geflogen, 
da die Flugbeschrankungen auf Grund 
der Erprobungsergebnisse in Wien gal- 
ten und Kraftstoff gespart werden mus- 
ste. Erst am 9. Februar flogen die beiden 
Einflieger Heinrich und Sulzbacher als 
zweite Maschine die Werknummer 
120009 ein. Am 5.2. 1945 waren in 
Rostock 12 Flugzeuge fertig, davon zwei 
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geflogen, 71 Riimpfe waren gebaut und 
bei 58 davon die Vormontage beendet. 
Die Maschinen sollten nun demontiert 
und per Bahn zur Lufthansa-Werft in 
Oranienburg und zur Schleuse im Flie- 
gerhorst Ludwigslust transportiert und 
dort auf den neuesten Anderungsstand 
gebracht werden. Bis dahin waren aber 
noch keine Maschinen aus Rostock 
tiberfiihrt. Zur weiteren Absicherung 
wurden EHF die Flugplatze mit Monta- 
gekopf Parchim, Neubrandenburg und 
Neustadt-Glewe zugewiesen, die Ver- 
handlungen dafiir hatten begonnen. Zur 
eigenen Einarbeitung und Verstarkung 
der Rostocker Belegschaft war geplant, 





Fithrungspersonal von den Wiener Neu- 
stadtischen Flugzeugwerken (WNF) 
nach Rostock zu verlegen. Das Verlage- 
rungswerk ,,Robert“ lag Anfang Februar 
termingema&, fiir ,Karl“ wurden die 
Unterkiinfte erstellt. Immer kritischer 
wurde die Versorgung mit Kohle und 
Strom. Weitere Fertigungsberichte aus 
Rostock sind bisher unbekannt. Aus 
einer im Rostocker Werk nach Krieg- 
sende fiir die sowjetische Besatzungs- 
macht angefertigten Grafik zur Ausbrin- 
gung der He 162 geht neben den Plan- 
zahlen auch die tatsachliche Fertigung 
hervor. Danach sind dort von den fiir 
Januar bis April geplanten 280 Maschi- 





Fast alle nach dem Krieg 
zur Untersuchung und 
Erprobung von den West- 
alliierten ibernommenen 
He 162 stammen aus Leck 
und sind in Rostock 
gebaut worden. 


Diese He 162 A-1 (W.Nr. 
310027) fanden die Ameri- 
kaner auf dem Fliegerhorst 
Bernburg-Stenzfeld vor. 
Durch Beschuss und Zun- 
dung einer Handgranate im 
Fuhrrerraum ist das Flug- 
zeug wahrscheinlich von 
den Deutschen unbrauch- 
bar gemacht worden. 
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Die Werknummer 120067 
im Zustand kurz vor ihrer 


224 


Verschrottung. 


nen noch etwa 114 fertig geworden. Ein 
anderer Bericht von Flugkapitan Kurt 
Heinrich nennt leicht abweichende Zah- 
len. Danach kamen die ersten 48 Ma- 
schinen der Rostocker Fertigung zum 
Umbau in die Lufthansa-Werft in Ora- 
nienburg und den Umriistbetrieb Hein- 
kel nach Ludwigslust. Ende Marz liefer- 
te Heinkel-Rostock mit dem 49. Flug- 
zeug die erste Maschine im endgiiltigen 





Serienzustand frontreif aus. Im April 
wurden weitere 56 Flugzeuge an die 
Truppe abgegeben. Damit waren in Ma- 
rienehe insgesamt 105 He 162 gebaut und 
davon 68 geflogen worden. Es wurden 
einschliefglich Schulfliigen ungefahr 400 
Fliige ausgefiihrt. Im Entwicklungsbe- 
trieb Wien konnten mit 20 Flugzeugen 
ungefahr 300 Fliige durchgefiihrt wer- 
den. 


Somit ergeben sich die ungefahren Bau- und Lieferzahlen der He 162: 
Nach Unterlagen OKL, Genst. 6. Abt., vom April 1945: 





Produktion (industriefertig gemeldet) durch Ge.Qu.verfiigt 
Jan. 45 - - 
Feb. 45 82 18 
Marz 45 34 22 
April 8 (bis 10.4.45) ? 
Summe 124 40 
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Die Meldung iiber die Flugzeugver- 
teilung im Februar 1945 (Ge.Qu.,6. 
Abt.IIIC) nennt leicht abweichend nur 
eine Industrielieferung von 81 He 162, 
wovon 63 an Nachriistbetriebe, zwei an 
den General der Fliegerausbildung und 
16 an TLR gingen. Ursache dieser 
Abweichung war die Zerstérung einer 
Maschine durch Feindeinwirkung. Die- 
se Fertigungs- und Lieferzahlen sind 
auch im alliierten Nachkriegsbericht 
A.D.I.(K) Report No. 333/45 enthalten, 
der zusatzlich die im April gebauten 
Flugzeuge mit 170 schatzt. Aus den zi- 
tierten fiir die Sieger angefertigten Uber- 


sichten der Fertigung in Bernburg und 
Rostock und den Schatzungen fiir Wien 
ergeben sich aber nur insgesamt 180 bis 
185 fertiggestellte He 162. Etwa zwei- 
bis dreimal soviel diirften bei Kriegs- 
ende in halbfertigem Zustand bzw. als 
Grofbauteile vorgelegen haben. Sieg- 
fried Giinter gab im Juni 1945 in einem 
Bericht fiir die Amerikaner fiir April 100 
fertige He 162 und Einzelteile fiir etwa 
800 Maschinen als Schatzung an. 

Nach dem Heinkel-Wochenbericht 
v. 5.2.45 wurden im Januar in Wien 12 
und in Rostock 10 Maschinen industrie- 
fertig iibernommen. Warum diese in den 





Im Sommer 1945 wurden 
die liegengebliebenen 
fertigen He 162-Rimpfe aus 
der Hinterbrtihler Seegrotte 
geholt und verschrottet. 
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So wie diese He 162 fanden 
die Sieger bei Kriegsende 
zahlreiche der Heinkel- 
Jager in halbfertigem 
Zustand vor. 


Unterlagen des Generalstabs nicht auf- 
tauchen, ist unklar. Vielleicht sind sie in 
den Februarzahlen enthalten oder nicht 
erfasst, da zumindest die Wiener Ma- 
schinen alle als Versuchsmuster im 
Werk blieben. 


Erprobung und Einsatz der He 162 bei 
der Luftwaffe 


Ebenso wie die Serienfertigung der He 
162 parallel zu Bau und Erprobung der 
Versuchsmuster ablief, sollte auch die 
Einfithrung in die Luftwaffe sofort be- 
ginnen, um den geplanten Gro8einsatz 
baldméglichst zu realisieren. Deshalb 
schlug das Kommando der Erprobungs- 
stellen der Luftwaffe (KdE) am 27. 
Dezember 1944 in einem Fernschreiben 
an den General der Jagdflieger (GdJ) 
vor, fiir die Erprobung der He 162 ein 
Verfahren wie bei der Me 262 anzuwen- 
den. Ein Erprobungskommando in etwa 
Staffelstarke in Larz sollte Keimzelle fiir 
eine erste mit der He 162 auszuriistende 
Gruppe sein, die auf einem Platz in 
unmittelbarer Umgebung von Larz 
aufzustellen ware. Das E’Kdo 162 sollte 
demnach etwa am 1.2.1945 einsatzfa- 
hig sein. 








Am letzten Tag des Jahres 1944 
beantragte dann der GdJ Galland in Ab- 
stimmung mit dem Generalstab, 6. Ab- 
teilung, und KdE die Aufstellung des 
Erprobungskommando 162 (Kdo. Wei- 
se) auf die Dauer von sechs Monaten in 
Gruppenstarke mit drei Staffeln zu je 
12 Flugzeugen und einem Gruppenstab 
mit 4 Flugzeugen. Begriindet wurde dies 
mit der Notwendigkeit, die Erprobung 
schnellstens auf Einsatzbasis in Grup- 
penstirke zu erweitern. Die Durchfiih- 
rung sollte durch KdE in Einvernehmen 
mit den GdJ erfolgen. Das Kommando 
war truppendienstlich und technisch 
dem KdE, einsatzma&ig dem General 
der Jagdflieger zu unterstellen. Aufstel- 
lungsort sollte ein Platz in unmittelbarer 
Nahe von Rechlin oder des Flugzeug- 
werks sein, der noch nicht feststand. 
Der Aufstellungsbefehl gemafs diesem 
Antrag erfolgte am 9. Januar durch das 
OKL, Generalstab, Gen.Qu. 2. Abteilung, 
iiber Fernschreiben. Als Termin fiir die 
Vollzugsmeldung durch das Luftflotten- 
kommando 10 war der 1. Februar ange- 
setzt. Am 12.1.1945 stellte die Abteilung 
Luftwaffen-Bodenorganisation beim 
Generalquartiermeister der Luftwaffe 
den Fliegerhorst Parchim fiir die Auf- 
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stellung von zwei Staffeln des E Kdo 162 
fiir ein bis eineinhalb Monate zur Mitbe- 
nutzung zur Verfiigung. Dies erfolgte 
vorbehaltlich der Beanspruchung Par- 
chims durch Me 262-Verbande. Schon 
am 14. Januar wird in einem Fern- 
schreiben des KdE an das Erprobungs- 











kommando 162, Oberst von Halden, in 
Parchim Anweisung erteilt zur Einwei- 
sung und zum Arbeitseinsatz auf zu- 
nachst unbestimmte Zeit einen Kom- 
mandofihrer und 26 Soldaten (Flug- 
zeug-Mechaniker und —Warte) zur Firma 
Heinkel in Marienehe zu entsenden. Die- 


Die Maschinen des Jagd- 
geschwader 1 ,,Oesau“” 
wurden im Mai 1945 in 
angen Reihen aufgestellt 
an die Briten ubergeben. 
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Die He 162 A-1, W.Nr. 
310003, ,,gelbe 5” mit den 
drei Staffelabzeichen der 
1/JG 1 war eine der funf 
nach dem Krieg von Frank- 
reich ubernommenen 
Maschinen. 


Insgesamt sollen die 
Englander in Leck 31 
He 162 vorgefunden 
haben. 








se trafen am nachsten Tag im Werk ein 
und nahmen den Dienst auf. Am 18. 
Januar trafen vier weitere Soldaten des 
E‘Kdo 162 in Rostock ein. Damit exis- 
tierte dieses auf dem Kommandowege 
aufgestellte Erprobungskommando ab 
Mitte Januar 1945 in Parchim, verfiigte 
aber iiber keine Flugzeuge. Die Ferti- 
gung und Auslieferung der Serienma- 
schinen verzégerte sich durch die sich 
aus dem Absturz der He 162 V-1 und die 
laufende weiter Erprobung ergebenden 
Verz6gerungen. 

Dessen ungeachtet bat der GdJ am 
21. Januar mit Genehmigung des Luft- 
waffen-Fiihrungsstabs und im Einver- 
nehmen mit den beteiligten Dienststel- 
len um die Aufstellung einer I. Gruppe 
des Jagdgeschwaders 200 mit 3 Staffeln 
zuje 12 Flugzeugen und zusatzlich einen 
Gruppenstab mit vier Maschinen. Die 
Begriindung lautete auf Erweiterung 
der anlaufenden Erprobung He 162 auf 


Einsatzbasis in Gruppenstarke. Die /JG 
200 sollte truppendienstlich, technisch 
und einsatzmafig dem Luftflotten-Kom- 
mando Reich, ausbildungsmafig dem 
GdJ unterstellt sein. Aufstellungsort 
war Parchim. Das fliegende und Boden- 
personal sollte zum grofen Teil aus der 
IV. Gruppe des JG 54 entnommen wer- 
den. Weiter war eine Stabsstaffel JG 200 
(Kommando Weise) auf die Dauer von 6 
Monaten in Staffelstarke mit 12 Flug- 
zeugen gemaf der vorlaufigen Kampf- 
starke einer Me 262-Staffel aufzustellen. 
Deren Aufgabe bestand in der techni- 
schen Erprobung der He 162. Sie war in 
jeder Hinsicht dem KdE unterstellt und 
sollte von diesem im Einvernehmen mit 
GdJ gebildet werden. Die vorhergehen- 
de Verfiigung vom 9. Januar zur Aufstel- 
lung des E’Kdo 162 war aufzuheben. 
Vier Tage spater erfolgte dann der Auf- 
stellungsbefehl fiir einen entsprechen- 
den Verband durch den Generalquar- 
tiermeister der Luftwaffe. Allerdings 
war er erneut umbenannt. Gleichzeitig 
wurde der Aufstellungsbefehl fiir das 
Erprobungskommando 162 fiir unwirk- 
sam erklart, die entsprechende Verfit- 
gung war zu vernichten. Der Befehl lau- 
tete jetzt ,Aufstellung mit sofortiger 
Wirkung des Stab I. /Jagdgeschwader 80 
(ohne Luftnachrichten-Zug) mit Stabs- 
staffel, Stabskompanie und 1. bis 3. Staf- 
fel.“ Vollzugsmeldung durch das 
Lfl.Kdo. Reich sollte bis 20.2.1945 erfol- 
gen. Es ist erstaunlich mit welchen 
,sandkastenspielen“ sich das Oberkom- 
mando der Luftwaffe in dieser Zeit des 
unmittelbar bevorstehenden Zusam- 
menbruchs des Reichs noch beschaftig- 
te. Innerhalb von nur zwei Wochen wird 
die Aufstellung von drei Verbanden 
(E‘Kdo 162, L/JG 200 und L/JG 80) ange- 
dacht, befohlen bzw. wieder aufgeho- 
ben, alles verbunden mit hohem biiro- 
kratischen Aufwand. Das alles, wohlge- 
merkt, ohne dass bis dahin eine 
Serienmaschine der He 162 im einsatz- 
fahigen Zustand verfiigbar war. Am 27. 
Januar richtete der Kommandeur der 
Erprobungsstellen, Oberst Petersen, ein 
Fernschreiben an die verschiedenen 
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Fiihrungsstellen im Generalstab der 
Luftwaffe, den General der Jagdflieger 
und HDL Saur im Riistungsstab. Dieses 
lautete: ,, Zwecks Aufnahme des Febru- 
ar-Aussto&es und Beschleunigung und 
Verdichtung der Truppenerprobung 162 
wird gebeten, zum 15.2.45 eine Jagd- 
staffel der I./JG 80 nach Wien-Aspern 
(Schleuse 162) zu verlegen. Der Rest JG 
80 Parchim und Stabsstaffel JG 80 Rech- 
lin ttbernehmen den Aussto von Werk 
Rostock und Bernburg.“ Damit war die 
spater erfolgte Aufteilung der 162-Pro- 
duktion vorgezeichnet und auch die 
Standorte des zu diesem Zeitpunkt JG 
80 genannten Erprobungsverbandes 
festgelegt. Am 31. Januar wurde die 
Durchfithrung der Aufstellung des Stabs 
der I./JG 80 durch das Luftwaffen-Kom- 
mando-West anstelle der Luftflotte 
Reich befohlen. Den Grundstock fiir die 
Besetzung der Personal-Planstellen soll- 
te das durch Umwandlung der IV./JG 54 
in die II. Gruppe JG 7 freiwerdende Per- 
sonal der nicht mehr aufzustellenden 4. 
Staffel der IV/JG 54 bilden. Am gleichen 
Tag reagierte der neue General der Jagd- 
flieger Gollob auf die ausbleibenden Lie- 


ferungen der He 162 und beantragte bei 
der 2. Abteilung des Generalstabs die 
befohlene Aufstellung L/JG 80 aufzuhe- 
ben. Stattdessen sollte ,,fiir den laufen- 
den Einsatz 162 das JG 1* vorgesehen 
werden unter gleichzeitiger Umwand- 
lung auf Gruppenstarke mit drei Staffeln 
je 12 Flugzeuge, zusatzlich 4 Flugzeuge 
fiir den Gruppenstab. Die truppen- 
dienstlich und einsatzmafige Unterstel- 
lung sollte beim Lfl. Kdo. Reich liegen, 
Umriistort Parchim sein. Das iiberzahli- 
ge Bodenpersonal der 4. Staffel vor- 
dringlich zur Aufstellung der Stabsstaf- 
fel JG 1 und Auffiillung der Fehistellen 
bei der II. und IIL. Gruppe des JG 1 nach 
deren Riickverlegung aus Ostpreufen 
dienen. Die Stabsstaffel JG 80 war in 
Stabsstaffel JG 1 umzuwandeln. Diesem 
Antrag des GdJ wurde eine Woche spa- 
ter, am 7. Februar, vom Luftwaffen-Orga- 
nisationsstab durch Befehl gefolgt. Voll- 
zugsmeldung durch Lfl.Kdo Reich an 
Genst.Gen.Qu.2.Abt. sollte zum 1.3.1945 
erfolgen, also einen Monat spater als in 
der ersten Planung zur Aufstellung des 
Erprobungskommandos He 162. Damit 
endete die papierne Existenz der I./JG 


a 


og 





Die He 162 A-2 
(W.Nr. 120074) vor ihrer 
Ubergabe an die Sieger. 
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Die He 162 A-2, , weiBe 4”, 
der 1./JG 1 in Kassel, nach 
ihrer Uberfiihrung von Leck 
und Ubergabe an die 
Amerikaner. 
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80 nach zwei Wochen, ohne dass diese 
Gruppe je eine He 162 gesehen hatte. 
Wahrscheinlich hat es auSerhalb der 
Schreibstuben auch keine Aktivitaten 
gegeben. Die einzige positive Konse- 
quenz der bisherigen Tatigkeit von OKL, 
KdE, GdJ und anderer beteiligter Fulh- 
rungsstellen war die Kommandierung 
von 31 Mann technischen Luftwaffen- 
personals zur Arbeit in den Heinkel- 
Werken Rostock Mitte Januar 1945. 

Am 10. und 11. Februar 1945 be- 
suchten der General der Jagdflieger und 
KdE das Wiener Heinkel-Werk. Dabei 
flogen Oberst Gollob und Stabsing. Rau- 
chensteiner die He 162 M-3. Deren Urteil 
lautete: ,Man merkt, dass man einen 
Jager fliegt, aber recht nett. Die von 
EHAG vorher bekanntgegebenen Man- 
gel wurden ebenfalls festgestellt, beson- 
ders die Labrigkeit im Héhenruder und 
Schwache im Seitenruder. Gollob woll- 
te méglichst bald wiederkommen und 
das Flugzeug fliegen, wenn keinerlei 
Festigkeits- und Geschwindigkeitsbe- 
schrankungen gemacht werden brau- 
chen.“ Gollob teilte mit, dass dem Fith- 
rer eine Meldung gemacht sei, dass in 


Wien 30 Flugzeuge einsatzklar stehen. 
Der tatsachliche Stand am 10.2. war: 
kein Flugzeug einsatzfahig, vier flugfa- 
hig und 14 He 162 in Anderung bzw. End- 
montage. Direktor Francke gab als Ter- 
min der Auslieferung einsatzklarer Flug- 
zeuge die zweite Marz-Halfte an. Etwa 
zum 10. Marz rechnete man auch mit der 
Auslieferung der ersten Maschinen fiir 
die Erprobung in Larz. 

Am 20.2.1945 galten nach Firmen- 
angaben folgende Termine fiir die Aus- 
lieferung der ersten dreifgig He 162 aus 
den Industrieschleusen, die eingerichtet 
wurden, um die Serienmaschinen mit 
den sich aus der Erprobung ergebenden 
Anderungen zu versehen. Zehn Stiick 
aus Wien flugklar bis 2.3.45, ebenfalls 10 
aus Rostock, die bis 5. Marz flugklar 
sein sollten und weitere 10 aus der Jun- 
kers-Fertigung bis zum 10.3.1945. Die 
Flugzeuge, der Wiener Fertigung, die 
nicht fiir die Werkflugerprobung ge- 
braucht wurden, waren fiir die 1./JG 1 
vorgesehen. Etwa die ersten zwanzig 
Stiick aus Bernburg und Rostock sollten 
einer Schnellflugerprobung in Larz die- 
nen, die iibrigen zur Einweisung und 
Verbandsaufstellung JG 1 nach Parchim 
kommen. Von diesen in den Endzustand 
versetzten Flugzeugen hatte noch ein 
gewisser Prozentsatz undichte Fliigel- 
tanks. Sie sollten trotzdem tibernom- 
men werden, da der Rumpfkraftstoff fiir 
Erprobung und Einweisung ausreichte. 
Im Februar 1945 wurde vom GdJ eine 
Staffel des JG 1 als Auffangstaffel 162 
nach Wien-Heidfeld kommandiert, um 
die ersten Umschulungen auf die He 162 
vorzunehmen. Bei EHAG bereitete man 
sich auf die Unterstiitzung der Staffel im 
Sinne der Einweisung und Einfithrung 
des Musters vor. 

Flieger-Stabsing. Heinrich Beauvais, 
Jagdflugzeugreferent bei der E-Stelle 
Rechlin, war am 22. und 28. Februar in 
Schwechat, wo er die Musterflugzeuge 
M-38, M-25, M-21 und M-20 nachflog. 
Auch Flugbaumeister Malz von TLR, 
FLE 2, flog in der gleichen Woche die 
162 in Wien. Das zusammengefasste 
Urteil lautete: ,Soweit ohne Héhenflug 
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und Hochgeschwindigkeitsfliige beur- 
teilt werden kann, sind die Eigenschaf- 
ten des Flugzeuges so, dass man unter 
den augenblicklichen Verhaltnissen dem 
Einsatz zustimmen kann.“ Am 27.2.1945 
erfolgte die erste Information iiber das 
Aussehen der He 162 an die deutschen 
Flakeinheiten, um den Beschuss durch 
eigene Einheiten zu vermeiden. 

Am 27. Februar traf die Auffangst- 
affel (Stabsstaffel) des JG ,Oesau‘ (2. /JG 
1) mit zehn Flugzeugfiihrern unter Fiih- 
rung von Lt. Hachtel in Wien ein. Fiir die 
Einweisung erhielt sie zuerst die He 162 
M-19, wobei als Flugbeschrankungen 
eine angezeigte Héchstgeschwindigkeit 
von 500 knVh in 3000 m Hohe und eine 
Flugzeit von 15 Minuten galten, da die 
Maschine die sich aus der Erprobung 
ergebenden Anderungen noch nicht 
besafg. Eine kurz danach in Wien einge- 
troffene Gruppe der Auffangstaffel Par- 
chim mit finf Flugzeugfithrern unter 
Leitung von Oberleutnant Demuth mus- 
ste wieder abreisen, da nur die eine Ma- 
schine (M-19) zur Verfiigung stand. Am 
3. Marz sprach sich Carl Francke in 
einem Fernschreiben an Oberstlt. Peter- 
sen (KdE) gegen die von dort vorgesehe- 
ne Erprobung der 162 in Lechfeld aus, da 
dieser Platz von Wien aus verkehrstech- 
nisch ungiinstig lag. Francke hielt eine 
Erprobung in Rechlin und Betreuung 
durch Werk Rostock fiir verniinftiger. 








In einem Telegramm an Oberst Gol- 
lob meldete Lt. Hachtel am 7. Marz, dass 
bis dahin 8 Flugzeugfiihrer ohne beson- 
dere Schwierigkeiten auf die 162 umge- 
schult, das technische Bodenpersonal 
aber noch nicht eingetroffen war. 


Der Kommandeur der 

1. Gruppe des JG 1 und 
seine Staffelkapitane in 
Leck vor ihren He 162. 
V.L.n.r.: Hptm. Wolfgang 
Ludewig (Stkpt. 2./JG1), 
Maj. Zober (Kar. 1./JG 1), 
Hptm. Kunnecke (Stkpt. 
1./JG 1) und Obit. Demuth 
(Stkpt. 3./JG 1). 








Hptm. Kdnnecke, Maj. Zober, Obit. Demuth, Hptm. Ludewig 
und Hptm. Reinbrecht vor der He 162 A-2 ,, weike 3”. 
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Die He 162 A-2 (W.Nr.120086) wahrend einer Ausstellung 

im September 1945 im Londoner Hyde Park. Sie erhielt in ” 5 . 

England die Registriernummer 62 des Air Ministry und ist pi! se ee veg 
heute in Canada in Rockliffe, Ontario, eingelagert. fink tionstihige Originale, dle Flugdber- 


wachungsgerate sind zugeklebt. 
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Der Rechliner Triebwerks- 
exerzierstand bestand aus 
einer He 162-Kabinen- 
attrappe und einem 
lauffahigen Triebwerk 
BMW 003. 


Am 16.11.1944 waren beim 
OKL, General der Flieger- 
ausbildung, die ftir die 
Ausbildung am 8-162 
notigen Lehrgerate und 
Unterrichtsmaterialien 
festgelegt worden. Darin 
enthalten war ein von der 
E-Stelle Rechlin, Abt. E 3d, 
anzufertigendes Exerzier- 
triebwerk, 





Der Pilotensitz des 

Rechliner Ubungsgerats 
war aus einer einfachen 
Sperrholzplatte geformt. 
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Das Aufnahmedatum 
dieses Bildes soll der 
5.10.1945 gewesen sein. 


Die He 162 A-2 ,, weiBe 23” 
(W.Nr. 120230) nach der 
Ubernahme durch britische 
Einheiten in Leck, Unklar 
ist, warum die an die 
Amerikaner tibergebene 
,weibe 23”, die sich heute 
in der Sammlung des 
NASM in Silver Hill 
befindet, die Werknummer 
120222 am Leitwerk tragt. 
Ob das Leitwerk ausge- 
tauscht wurde, oder ob es 
sich gar um eine zweite 
»weiBe 23” handelt, ist in 
der Literatur nicht end- 
gultig geklart. 
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Am 16.3.1945 wurde durch einen 
Aufschlagbrand die der JG 1-Staffel in 
Wien zur Verfiigung stehende Maschine 
He 162 M-19 beim ersten Flug des Uffz. 
Daus von der 2./JG 1 durch Pilotenfehler 
zerst6rt. Der Flugzeugfiihrer kam ums 
Leben, als er die Maschine neben der 
Landebahn auf Fassern aufsetzte. In der 
Woche vom 12. bis 18. Marz konnten in 
Wien erstmals He 162 nachgeflogen wer- 
den, die allen bis dahin herausgegebe- 
nen Anderungsanweisungen entspra- 
chen und so mit einer angezeigten 
Geschwindigkeit von 700 km/h (ent- 





sprechend wahren 900 km/h) in Flugh6- 
hen bis 5000 m auszufliegen waren. Zum 
Nachfliegen waren Flugbaumeister 
Malz und FI.Stabsing. Bader in Wien und 
Heinrich Beauvais von der E-Stelle 
Rechlin flog am 15. und 16. Marz u. a. die 
M-32. Durch die in der Woche stattge- 
fundenen starken Luftangriffe auf den 
Bezirk Wien waren die Wasser- und 
Stromversorgung, Telefon- und Ver- 
kehrsverbindungen zusammengebro- 
chen, was die Arbeiten stark behinderte. 
Am 21. Marz beklagte sich Dir. Francke 
dariiber, dass er seine Zusage, zum 10. 
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bzw. 20. Marz die ersten frontklaren 
Flugzeuge fiir die Truppenerprobung an 
Lt. Hachtel abzugeben, nicht erfiillen 
konnte, da die Umriistarbeiten durch 
die Firma Amme-Lutter-Sack in der Hal- 
le 47 in Heidfeld nicht termingemag 
abliefen. Francke hatte sich mehrfach 
gegen die vollige Ubernahme der 
Umriistarbeiten durch eine Fremdfirma 
ausgesprochen und pladierte fiir die 
Verstaérkung des Musterbaus in Heid- 
feld. Dieser sollte solche StoRarbeiten, 
wie die Auslieferung von 20 frontklaren 
Maschinen im Marz mit iibernehmen. 
Schon jetzt wiirden wegen der Termin- 
verziige bei ALS 50% der dortigen Arbei- 
ten von eigenen Kraften erledigt, die 
dem Musterbau fehlten. Amme-Lutter- 
Sack sollte im Marz 14 He 162 auf den 
neuesten Anderungszustand umriisten. 
Die Werknummern 220007, 220010 bis 
220012 und 220017 in Halle 47 in Heid- 
feld und die Werknummern 220018 bis 
220025 und 220086 in Theresienfeld. 
Weitere sechs Maschinen aus dem 
Untertagebetrieb Languste in Médling 
sollten im Heinkel-Musterbau in Heid- 
feld umgeriistet werden. In den Tagen 
nach dem 20. Marz flogen Carl Francke 
und Otto Butter zu allen Nachbaufirmen 
und Umriistbetrieben. Dabei wurde 


festgelegt, die Halbautomatik zur Ein- 
stellung des Diisenquerschnitts der 
BMW-Turbine in die im Marz frontklaren 
Flugzeuge noch nicht einzubauen, da 
BMW mit den Teilen und Zeichnungs- 
unterlagen in Verzug war. Angestrebt 
werden sollte folgende Marz-Lieferung 
frontklarer Maschinen: 


Bernburg 18 
Rostock 10 
Oranienburg 5 
Ludwigslust 10 
Wien 15. 


Rostock und Bernburg hatten mehr 
Maschinen liefern kénnen, wenn mehr 
Triebwerke und Tragflachen zur Ver- 
fiigung gestanden hiatten. Mit Major 
Behrens, KdE, und F1.Stabsing. Bader, 





Ein weiteres Bild aus der 
Serie der USA-Bilder der 
W.Nr. 120222. 


Hier ist die ,,weiBe 23” im 
Oktober 1945 in den USA 
in Wright Field aufgenom- 
men, wo sie die Werknum- 
mer 120222 tragt. 
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E-Stelle Rechlin, wurde vereinbart, dass 
vorbehaltlich Befehl Gen.St., 6. Abtei- 
lung (Generalquartiermeister), 18 Flug- 
zeuge aus der Junkers-Marzlieferung 
und 7 aus der Wiener Fertigung fiir die 
Erprobung an KdE und die Stabsstaffel 
JG 1 gehen sollten. Damit hatten im 
Marz 25 He 162 fiir die Ausriistung wei- 
tere Luftwaffenverbande verwendet 
werden kénnen, wenn man annimmt, 
dass die acht aus der Wiener Fertigung 
verbleibenden Maschinen in die Werks- 
erprobung gingen. Die auf 15 verringer- 
te Wiener Lieferung lag an Schwierig- 
Djeaea leider WI NesdecesU Weide Vel ainarn RTTGR keiten in Theresienfeld. Gleich die erste 
kaineafints ‘ re hieenonaren im resvalanchry si Maschine war dort bauchgelandet, da es 


erkennt man ein Leitwerk mit der Werknummer 120233. dem Flugzeugfithrer Gleuwitz nicht 
gelang, das Bugfahrwerk auszufahren. 


Die alliierte Luftaufklarung beobach- 
tete in zunehmender Zahl He 162 in 
Schwechat. Allein am 23. Marz waren es 
8 Maschinen. 

Die genaue Zahl] der an die Erpro- 
bungsstellen ausgelieferten He 162 ist 
auch nicht mehr feststellbar. Flugbuch- 
eintragungen belegen Triebwerkserpro- 
bungsfliige mit der ,E3+51“ vom 16. bis 
22. April 1945 in Lechfeld. In Lechfeld 
sind ebenfalls die He 162 mit den Kenn- 
zeichen E2+51, E2+52 und E3+52 nach- 
gewiesen. Die Existenz der E2+53 ist 
Noch eine weitere Ansicht der 120222 in Wright Field. nicht klar belegt. Nach Lechfeld waren 


Die Maschine erhielt in den USA die USAAF-Registrierung die Aktivitaten von Rechlin Ende Marz 
FE-504, spater T-2-504. 








Dieses Bild entstand in 
Frankreich. Es zeigt die als 
Nr. 02 erprobte W.Nr. 
120015, die spater im 
Pariser Musée de I ‘Air 
ausgestellt wurde. 
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verlegt worden. Bei der Abteilung 
E3 (Triebwerke) arbeitete man auch 
noch an der Entwicklung eines Front- 
priifstands fiir die BMW-Triebwerke der 
He 162. 

Der Verlauf der Auslieferungen der 
He 162-Serienmaschinen fiir Einsatzer- 
probung, Schulung und Bewaffnung des 
Jagdgeschwader | als erstem Luftwaf- 










fenverband ist nicht mehr zweifelsfrei 
zu klaren. Die wenigen erhaltenen Mel- 
dungen enden etwa einen Monat vor 
dem Waffenstillstand. Vom Heinkel- 
Werkflugplatz in Marienehe sind noch 
am Tage des Einmarsches der sowjeti- 
schen Truppen (1. Mai 1945) die letzten 
He 162 in Richtung Westen abgeflogen. 


Funf der in Leck erbeuteten 
He 162 kamen nach Frank- 
reich, darunter zwei He 162 
A-1 aus der Junkers- 
Fertigung, die aber nicht 
geflogen wurden. Hier ist 
eine He 162 A-2 wahrend 
der Erprobung als Nr. 03 in 
Frankreich zu sehen. lhre 
ursprungliche Werknum- 
mer war 120093. 





Dokumentarisch belegt sind folgende Auslieferungen: 


14.2.1945 1 He 162 Fl.Tech. Schule Parchim 
14.2.1945 1 He 162 Fl.Tech. Schule Bayreuth (nur Rumpf) 
272.1945 16 He 162 TLR (Technische Luftrtistung) fiir KdE 
14.3.1945 1 He 162 Fl.Tech. Schule Bayreuth (nur Rumpf) 
26.3.1945 2 He 162 E-Stelle Rechlin 
273.1945 1 He 162 FI.U.G. 1 (Uberfiihrungsgeschwader 1) 
30.3.1945 1 He 162 KdE (Kommandeur der Erprobungsstellen) 
30.3.1945 6 He 162 WL/JG 1 
31.3.1945 7 He 162 WIG 1 
31.3.1945 2 He 162 Stab/JG 1 
31.3.1945 2 He 162 Erg.FI.U.G.1 
3.4.1945 2He 162 Erg.FI.U.G.1 
4.4.1945 3 He 162 TLR 
5.4.1945 3 He 162 Stab/JG 1 
6.4.1945 2 He 162 Fl.Tech.Schule Fa&berg (ohneTriebwerke) 
6.4.1945 2 He 162 1/JG 1 
10.4.1945 4 He 162 Stab/JG 1 
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Fuinf weitere Aufnahmen 
von der Erprobung der 

He 162 in Frankreich, 
aufgenommen in Orléans- 
Bricy. Da die Flugzeuge 
komplett umgespritzt sind, 
ist ihre friihere Identitat 
nur schwer feststellbar. 
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Es handelt sich um 
die franzosischen 
Nr. 02 und Nr. 03. 


Diese Liste stimmt mit dem ,Uber- 
blick tiber die 8-162 Lieferung“ der 6. 
Abteilung Gen. Qu. mit Stand vom 
20.3.1945 tiberein. Darin sind fiir Febru- 
ar 1945 insgesamt 82 Flugzeuge als 
Zugang aus der Industrie verzeichnet, 
wovon 63 zur Nachriistung gingen und 
18 von der Luftwaffe tibernommen wur 
den. Eine der Nachriistmaschinen ging 
verloren. Bis zum 20. Marz gingen wei- 
tere 11 He 162 zur Nachriistung und eine 
an die Luftwaffe. Von den 19 bis dahin 
von der Luftwaffe iibernommenen Ma- 
schinen waren 16 fiir KdE und 3 als 
Lehrmodelle fiir Technische Schulen 
bestimmt. Die beiden an die FTS 6 in 
Bayreuth-Bindlach zur technischen 
Schulung gelieferten He 162-Riimpfe 
wurden beim Anriicken der Amerikaner 
zerstort. Bei einem dieser Riimpfe 
geschah dies am 10. April 1945 am Verla- 
gerungsort Weidenberg nahe Bayreuth. 





Am 26. Marz 1945 wurde die Verle- 
gung der Gruppen des JG 1 wie folgt 
befohlen: Stab und I./JG 1 nach Koe- 
then, II/JG 1 nach Wien-Schwechat und 
I./JG 1 nach Liineburg. Dieser Befehl 
wurde am 8. April geandert. Nun sollte 
die IL./JG 1 nicht in Wien, sondern in 
Rostock-Marienehe auf die He 162 
umriisten, ebenso wurden der Stab und 
die I. Gruppe des Geschwaders nach 
Ludwigslust beordert. Ende Marz 
begann auch die Umschulung der L/JG 
lin Parchim, die zu einem Grofsteil auch 
in der Truppenerprobung des neuen 
Musters bestand. Ein am 26. Marz 1945 
nach Bernburg in Marsch gesetztes 
Uberfithrungskommando aus 12 Flug- 
zeugfiihrern sollte dort Maschinen tiber- 
nehmen und nach Lechfeld tiberfiihren, 
wo in der III./EJG 2 ein Umschulungs- 
und Einsatzerprobungskommando fiir 
die He 162 vorgesehen war. Nach einem 
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Zwei Aufnahmen 
von He 162 in Luft- 
fahrtsammlungen 
der Siegerstaaten. 


Vorbeiflug der He 162 A-2 
(W.Nr. 120227). Sie erhielt 
in England die Registrie- 
rung Air Ministry 65 und 
die RAF-Zulassung VH 513. 
Heute ist sie hervorragend 
restauriert und befindet 
sich auf der RAF-Basis in 
St. Athan in Stid-Wales. 
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Drei Fotos der im Londoner 
Imperial War Museum 
ausgestellten He 162 A-2 
(W.Nr. 120235), die 1945 als 
Air Ministry 63 registriert 
worden war. 
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Die sowjetischen Besat- 
zungstruppen erbeuteten 
insgesamt sieben He 162, 

die allerdings nicht flug- 

fahig waren. Im Heinkel- 
Werk Rostock wurden dann 
zwei weitere He 162 unter 
russischer Aufsicht fertig- 
gestellt und zur Erprobung 
nach Moskau uberfuhrt. 
Eine der beiden Maschinen 
wurde auch im groBen 
Windkanal T-101 des ZAGI 
vermessen. 





Bombenangriff am 8. April auf den Par- 
chimer Platz verlegte die 1/JG 1 bis zum 
13. nach Ludwigslust, wo die Umschu- 
lung bis zum 15. April fortgesetzt wurde. 
Dann erfolgte die Verlegung nach Leck 
in Holstein zum Einsatz. In der zweiten 
Aprilhalfte begann die Umschulung der 
IL. Gruppe des JG 1 in Marienehe. Wie 
auch bei der I. Gruppe kam es zu Unfal- 
len, wobei am 24. April der Gruppen- 
kommandeur Hptm. Paul-Heinrich Dah- 
ne bei seinem ersten Flug in der He 162 
den Tod fand. Er katapultierte sich 
durch das geschlossene Kabinendach. 
Insgesamt gab es bei dieser Umschu- 
lung bei 68 Fliigen acht Unfalle, davon 
fiinf todliche. Einer der Abstiirze war 
provoziert, als der Einflieger das Ver- 
halten bei bewusst extrem tiberzogenen 
Schiebewinkeln untersuchte und sich 





dann aus der trudelnden Maschine ka- 
tapultierte. Die Verlegung der Gruppe 
nach Leck mit Zwischenlandung in Kalt- 
enkirchen begann am 30.4.1945 unmit- 
telbar vor dem sowjetischen Einmarsch 
in Rostock. Die IIL/JG 1 lag bis zum 27. 
April ohne Flugzeuge in Liineburg, 
bevor die Verlegung nach Markgrafen- 
heide 6stlich von Rostock erfolgte. Zu 
einer Ubernahme von He 162 kam es 
jedoch nicht mehr. Die Manner der 
Gruppe setzten sich aus Warnemiinde 
an Bord eines U-Boot-Jaigers nach 
Schleswig-Holstein ab. Ab Mitte April 
kam es zu Kampfeinsatzen der He 162 
des JG 1 in Leck. Ob es bei den Luft- 
kampfen mit alliierten Flugzeugen zu 
Luftsiegen der He 162 kam, ist unbelegt. 
Dokumentarische Nachweise, zumin- 
dest Abschussbestatigungen, fehlen. 
Die Ereignisse des letzten Kriegsmonats 
sind nur in sich manchmal widerspre- 
chenden Erinnerungsberichten festge- 
halten, die sich heute der Nachpriifung 
entziehen. So soll nach der Beobach- 
tung eines damals 14-jahrigen Schiilers, 
der am 4. April 1945 auf dem Turm des 
Ludwigsluster Schlosses zur Flugwache 
eingeteilt war, ein ,Jager mit aufgesat- 
telter Turbine* nach dem BeschieSen 
den Fiihrungsbomber eines Verbandes 
durch Rammen zum Absturz gebracht 
haben. Die B-24 stiirzte in zwei Teilen 





Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 





ab, nur ein Besatzungsmitglied rettete 
sich am Fallschirm. Ritterkreuztrager 
Oberst Adolf Dickfeld berichtet in sei- 
nen Memoiren von zwei P-47-Abschiis- 
sen am 11. und 12.4.1945 bei einem von 
ihm aufgestellten Erprobungs-JG 333 in 
Merseburg. Den ersten will er selbst 
erzielt haben, den zweiten schreibt er 
Lt. Bartz zu. Merseburg wurde am 
14,/15. April von amerikanischen Trup- 
pen erreicht. Der Einsatz des EJG 333 
soll am 19. April zu Ende gewesen sein, 
die He 162 des JG 1 wurden nach der 
Kapitulation in Leck an die Englander 
ilbergeben. Alle heute in Museen vor- 
handenen ,,Volksjaiger“ stammen aus 
Leck und wurden in Marienehe gebaut. 
Von den ebenfalls beim JG 1 geflogenen 
He 162 A-1 aus der Bernburger Junkers- 
Fertigung blieb anscheinend keine 
erhalten. Ebenso keine in Wien gebaute 
He 162, obwohl beschadigte Maschinen 
im siiddeutschen Raum gefunden wur- 
den. Die hastige, teils chaotische, Ein- 
fiihrung und Schulung auf der He 162 
verursachte zahlreiche Verluste durch 
Briiche und Todesstiirze. Ursache wa- 
ren einmal die mangelnde Qualitat der 
Bauausfithrung, die meist vorhandene 
Unerfahrenheit der jungen Flugzeug- 
fithrer und auch der Maschine noch an- 
haftende Kinderkrankheiten. Beispiels- 
weise bestand die Gefahr, dass beim 





seitlichen Schieben ein Seitenleitwerk 
in den Triebwerksstrahl geriet, woraus 
meist ein unkontrollierbarer Flug- 
zustand mit nachfolgendem Absturz 
resultierte. 

Der erfahrene englische Testpilot 
FLLt. Eric Brown, der die He 162 ab dem 
7. September 1945 mehrmals flog, be- 
scheinigte der Maschine, sie sei in der 
Hand eines erfahrenen Piloten ein her- 
vorragendes Flugzeug gewesen, das 
durch seine ruhige Fluglage eine gute 
Schie&8plattform darstellte. Start und 
Landung waren schwieriger, was teils 
auf die Handbetatigung und Funktions- 
weise der Landeklappen zuriickging 
und auch an der bis Kriegsende nicht 
eingebauten halbautomatischen Diisen- 
regelung des Triebwerks BMW 003 lag. 
Ein massenhafter Einsatz mit lediglich 





Die He 162 A-2 

(W.Nr. 120072) beim Royal 
Aircraft Establishment 
(RAE) in Farnborough 1945. 
Mit dieser Maschine mit 
der Air Ministry Kennung 
61 sturzte Fit. Lt. R. A. 
Marks am 9.11.1945 in 
Aldershot tédlich ab, als 
bei einer Tiefflugrolle das 
Leitwerk wegbrach. 


Die He 162 A-2 (W.Nr. 
120077) wurde in den USA 
mit dem Kennzeichen 
FE-489 (spater T-2-489) 
versehen. Sie ist heute im 
Planes of Fame” Museum 
auf dem Chino Airport in 
Kalifornien ausgestellt. 
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Varianten der ,,Julia 
wurden mit Sitz- und auch 
Liegekanzel vorgesehen. 
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in Segelflugschnellkursen ausgebilde- 
ten jungen aus der Hitlerjugend hervor- 
gegangenen Flugzeugfiithrern hatte nur 
deren sicheren Tod bedeutet. Die Idee 
war eine Ausgeburt der damaligen ,,End- 
zeitideologie“. Auch nach dem Krieg for- 
derte die He 162 noch ein Todesopfer, 
als die Maschine von F1.Lt. R. A. Marks 
bei einem Flugtag am 9. November 1945 
in Farnborough bei einer Tiefflug-Rolle 
auseinanderbrach. Eine fast makabre 
Wiederholung des Todessturzes von 
Gotthold Peter beim zweiten Flug des 
He 162-Prototyps in Wien 11 Monate 
vorher. 

Negativ war die fliegerische Be- 
urteilung des Heinkel-Jagers in der 
Sowjetunion. Die sowjetischen Truppen 
hatten sieben He 162 erbeutet, die sich 
aber alle nicht in flugfahigem Zustand 
befanden. Deshalb lieS man nach der 
Besetzung in Rostock aus den vorlie- 
genden Teilen zwei He 162 A-2 montie- 
ren, die in die Sowjetunion verbracht 
wurden. Die Flugerprobung durch den 
Versuchspiloten Georgi M. Schijanow 
begann am 8. Mai 1946. Es zeigten sich 
mangelnde Langs- und Querstabilitat, 
eine hohe Minimalgeschwindigkeit und 
sehr lange Startrollwege (1350 m). Des- 
halb brach man die Flugerprobung bald 
ab. Eine Maschine wurde noch im gro- 
en Windkanal T-101 des ZAGI in Mos- 
kau untersucht, die andere im dortigen 
Biro fiir Neue Technik in die Hauptbau- 


teile zerlegt. Besonderes Interesse erreg- 
te der pyrotechnisch betriebene Schleu- 
dersitz, auch eine Reihe anderer der 
technologisch gut durchdachten kon- 
struktiven Lésungen fanden Verwen- 
dung bei der Entwicklung der sowjeti- 
schen Strahlflugzeuge. Ein ,Salaman- 
der“ genannter, stark an die He 162 
angelehnter, Entwurf von Oleg K. Anto- 
now wurde nicht gebaut. 


Strahljagerprojekte der 
letzten Kriegsmonate 


Objektschutz-Kleinstjager Heinkel 
P 1077 ,,Julia” 


Unter der Tarnbezeichnung ,,Julia* lief 
1944 bei den Heinkel-Werken in Wien 
die Entwicklung eines einfachen Ob- 
jektschutzjagers, der im Hinterland und 
in Frontnahe eingesetzt werden sollte. 
Seine Projektnummer war P 1077. Pri- 
vat wird berichtet, dass der Tarnname 
»Julia“, jener der Wiener Freundin von 
Ing. Benz gewesen sei. In der von Ing. 
Wilhelm Benz verfassten Projektbe- 
schreibung vom 16. November 1944 
wird die Julia als ,Zwischenlosung zwi- 
schen einer bemannten Flakrakete und 
einem schnellen billigen Kleinst-Jager 
mit R-Antrieb“ bezeichnet. Es sollten 
zwei bis drei Anfliige gegen einen Bom- 





“200 





























PrOL x Si uep 
AVHD3MHDS-N3IM 








P80 


eunt | yypisueuaziag i 











berverband mit héchster Geschwindig- 
keit méglich sein. Als Sofortl6sung war 
Horizontalstart vorgesehen, wobei der 
»senkrecht- oder Steilstart aus einer bil- 
ligen und einfachen leicht transporta- 
blen Haltevorrichtung ohne Fithrungs- 
schienen* fiir den geplanten Einsatz bei 
Massenangriffen ohne Flugplatze als 
notwendig betrachtet wurde. Einfach- 
ste Konstruktion war Voraussetzung um 
die Fertigung ,mit bisher fiir den Flug- 
zeugbau ungenutzter Baukapazitat* 
durchzufiihren. Die Julia sollte kein ,,rei- 
nes Verbrauchsgerat“ sein. Deshalb 
wurde wegen der ,,Gefahr des Beschus- 
ses der am Fallschirm hangenden Pilo- 
ten durch den Gegner und aus Material- 
erhaltungsgriinden eine Kufe vorgese- 
hen, welche die AuSenlandung im 
Regelfall gestattete“*. Die Entwurfsaus- 
legung erlaubte es, alle Arten neuarti- 
ger Bewaffnung vorzusehen, ohne dass 
groere Anderungen oder Leistungsver- 
luste eintreten wiirden. 

Der Senkrechtstart war bis dahin 
bereits mehrfach im Modellversuch 
erprobt worden. 

Projektiert waren zwei Varianten 
mit liegendem bzw. sitzenden Piloten. 
Ende November wurden in einem An- 
schreiben Franckes an Prof. Dr. Hertel, 
der damit eine Projektmappe ,,Julia“ 
erhielt, einige Erklarungen gegeben. 
Darin hie& es: ,,Einige V-Muster wollen 
wir mit Sitz- und einige mit Liegekanzel 
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ausfithren. Den Hauptvorteil der Lie- 
gekanzel erkennen wir darin, dass fiir 
den liegenden Piloten grofe Steigwin- 
kel ( tiber 40°) viel bequemer sind. 
Auferdem lasst sich der liegende Pilot 
bei gleicher Beschusssicherheit mit 
wesentlich weniger Gewicht panzern. 
Wahrend der sitzende Pilot ohne Kata- 
pultsitz verhaltnismafig schlecht aus- 
steigen kann, ist beim liegenden Fiihrer 
der Ausstieg nach unten risikolos. Wei- 
tere Angaben lauten: Eine HOhenkam- 
mer bis 15 km Hohe ist fiir spater 
geplant. Als Bewaffnung sind zuerst 2 x 
MK 108 mit je 40 Schuss vorgesehen, 
»Marz* und ,,F6hn“ lassen sich ebenfalls 
einbauen. Als Triebwerk wird zuerst das 
normale A-Gerat ben6tigt, spater wollen 
wir das Gerat 109-509 mit Marschkam- 
mer einbauen. Die Endausfiihrung sieht 
4Starthilfen zu je 1200 kg 10 Sek. Brenn- 
zeit vor. Eine einfache Landekufe mit 
geringstem Gewichtsaufwand fiir 2,0 
n/s Sto&geschwindigkeit war projek- 
tiert. Fiir den Start sollte ein zusatz- 
licher Gleitpantoffel dienen, in dem die 
Maschine auf dem giinstigsten Abhebe- 
winkel montiert ist, wodurch die Gleit- 
strecke auf ca. 50 m zuriickgeht. Funk- 
ausriistung war nicht geplant. 

Der Bericht ,,Bewaffnung schneller 
Jagdflugzeuge“ vom Juli 1945 enthalt 
einige Erganzungen. Die Rohrbewaff- 
nung der ,Julia“ sollte entweder aus 
zwei seitlich unten im Rumpf eingebau- 
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Als alternativen Antrieb 
fur die ,,Julia” zog man 


Argus-Pulsostrahlrohre in 


Betracht. Diese Version 
erhielt die Bezeichnung 
Romeo”, wie die Seiten- 
ansicht vom 15. Oktober 
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1944 zeigt. 
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ten 30-mm-Kanonen MK 108 mit je 40 
Schuss oder dem Gerat SG 119 beste- 
hen. Dabei handelte es sich um eine 49- 
er Rohrbatterie MK 108. Samtliche 49 
Schuss wurden in etwa 0,3 Sekunden 
abgefeuert, so dass der Pilot weniger als 
eine Sekunde zielen musste. Das Gerat 
sollte tiber dem Flugzeug in geniigen- 
dem Abstand auf einem Verbindungs- 
steg montiert werden. Die aerodynami- 
sche Verkleidung wurde mittels Ab- 
brennband vor dem Abfeuern aufgeteilt 
und abgeworfen. Die Auslésung der 
Schiisse erfolgte durch eine elektrische 
Schaltwalze. Das Gesamteinbaugewicht 
einschlie8lich Munition betrug 210 kg. 
Bei einer zentralen Entwicklungs- 
besprechung am 21./22. November 1944 
wurde beschlossen, wegen der Wichtig- 
keit des Objektschutzes die dazu lau- 
fenden Projekte in folgender Rangfolge 
einzuordnen: 1) Me 262 mit Zusatzrake- 
tenschub (Projekt ,,Heimatschiitzer“, 2) 
Heinkel ,,Julia“, 3) Messerschmitt Me 
263 (Ju 248) und 4) Bachem ,,Natter*. 
Die Konstruktion der Julia wurde vor 
Weihnachten 1944 abgeschlossen. Die 
Attrappe verbrannte im Dezember bei 
den Luftangriffen auf Wien. Am 22. 
Dezember 1944 empfahl die Entwick- 
lungshauptkommission dem Chef TLR 
die Einstellung der Arbeiten an allen 
anderen Objektschutzjagern und wollte 
nur die Me 263 und die Entwicklung des 
Me 262 ,,Heimatschiitzers“ weiterlaufen 


lassen. Lediglich die Natter-Startversu- 
che, die kurz bevor standen, sollten 
noch ausgefiihrt werden, aber auch hier 
alle Vorbereitungen fiir den Serienbau 
beendet werden. Bei Heinkel wollte 
man jedoch die Arbeiten an der Julia 
abschlieSen und je zwei Versuchsmus- 
ter mit und ohne Antrieb bauen und im 
Flug erproben. Ende Januar 1945 war 
der Stand der Windkanal- und Startver- 
suche der Julia wie folgt: Ein in Wien 
gebautes Gesamtmodell im Mafstab 1:8 
war ab 12.11.1944 Windkanal der DVLin 
Berlin-Adlershof und ab 5.12.1944 im 
Windkanal IV der AVA Gottingen ver- 
messen worden. Die Ergebnisse der 6- 
Komponenten-Messungen bei allen 
Anstell- und Schiebewinkeln lagen vor. 
Ein von der Firma Schaffer in Linz 
gebautes Gesamtmodell in Originalgr6- 
e, war auf Stabilitat und Abkippen um 
alle drei Achsen im 8-m-Kanal der LFA 
Braunschweig ab 5.1.1945 untersucht 
worden. In Vorbereitung befanden sich 
Messungen zum Abwurf der Startrake- 
ten am 1:8-Gesamtmodell im Hochge- 
schwindigkeitskanal der LFA Braun- 
schweig. Bei den Wiener Metallwerken 
war ein Gesamtmodell der Julia im Maf- 
stab 1:4 fir Hochgeschwindigkeitsmes- 
sungen bei der DVL Berlin noch in 
Arbeit. In St. Pélten liefen Steilstartver- 
suche mit modellahnlichem Schub an 
dynamisch der Julia ahnlichen Modellen 
1:8. Drei bei Schaffer in Linz bereits fer- 
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tiggestellte Original-Julias sollten ab 20. 
Februar bei der E-Stelle Karlshagen den 
Steilstart fiir verschiedene Raketenan- 
ordnungen erproben. Dazu erhielt die 
Technische Direktion in Wien am 
27.1.1945 eine Mitteilung von der DVL: 
»Messbasis in Karlshagen geeignet. 
Leucht- und Nebelgerate zur Sichtbar- 
machung der Flugbahn verfiigbar. Beim 
2. Flug bereits Bestimmung der Langs- 
stabilitat moglich. AuBer Absprung des 
Flugzeugfithrers erscheint Abwurf von 
Tragerflugzeug moglich. Tragerflugzeug 
Go 242 mit Bremsschirm (von) der He 
111 oder Ju 88 G geschleppt. Abwurf- 
Korper kann auf Tragerflugzeug aufge- 
baut und in senkrechtem Sturz ausge- 
klinkt werden. Go 242 ist beschaffbar.“ 

Ob und welche Flug- oder Startver- 
suche noch stattfanden ist unklar, da 
taglich die Planungen geandert wurden. 
Beispielsweise gab das Berliner Hein- 
kel-Biiro am 14.2.1945 telefonisch die 


Antwort des Biiro Lusser auf eine Anfra- 
ge des BB vom 10. d. M. nach Wien. Dar- 
in heift es, dass in der letzten Bespre- 
chung zwischen Dir. Lusser und 
Gen.Stabsing. Lucht festgelegt wurde, 
dass der Stoppbefehl (Julia) von der 
EHK erst aufgehoben wird, wenn die 
neueren Untersuchungen zwischen 
Sonderkommission Gen.Stab und OKL/ 
TLR durchgesprochen sind und eine 
Einigung tiber den weiter einzuschla- 
genden Weg erfolgt ist. Da diese Bespre- 
chung wegen der Termin- und Verkehrs- 
schwierigkeiten bisher nicht erfolgte“, 
wurde auf spatere Mitteilung verwiesen. 
Angefragt war, ob der Stoppbefehl auf- 
gehoben und die 10 Stiick erstellt wer- 
den k6nnen. Ebenfalls am 14. Februar 
wurde ein Schreiben des Vorsitzenden 
der EHK Lucht vom 5. Februar an Dir. 
Francke tibermittelt. Darin beklagt sich 
dieser tiber die Ignorierung des Dezem- 
ber-Stoppbefehls durch Heinkel und 


Typenblatt des Projekts 
Julia” vom 16. August 
1944, das sich in einer 
Reihe von Punkten von der 
spater projektierten 
Ausftihrung unterscheidet. 




















4600 


























Ernst Heinkel Fiuyreugw: 














087 











Trerbiat = 














247 


Die Strahlflugzeuge der Ernst Heinkel Flugzeugwerke 


Wie dieses zwei Monate 
spater entstandene Typen- 
blatt der ,, Julia” zeigt, sind 
insbesondere die Lande- 
kufen und die Anbringung 
der Bewaffnung geandert 
worden. 









































WIEN-SCHWECHAT, 
den 15. X. 1944 











fiihlt sich dadurch lacherlich gemacht. 
Lucht verlangte von Francke, ,,dass 
trotz inzwischen vielleicht an dem Pro- 
jekt vorgenommener Verbesserungen, 
die Arbeit sofort eingestellt wird.“ Am 
15. Februar teilte Carl Francke dem Wie- 
ner Betriebsdirektor Huffziger mit, dass 


Generaldirektor Frydag entschieden 
hatte, die ,Julia in der heutigen Lage 
nicht zu stoppen, sondern das, was jetzt 
lauft laufen zu lassen, damit die Leute 
wenigstens beschaftigt sind“. Am 16. 
Februar wurde von der Technischen 
Direktion wiederholt, dass die vier Ver- 
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suchsmuster (zwei mit und zwei ohne 
Triebwerke) wie bisher weiterlaufen 
sollen. Weitere Versuche, die von Fran- 
cke nicht genehmigt waren, sollten 
unter keinen Umstanden angefangen 
oder weitergefiihrt werden. Darunter 
fielen auch die Steilstarts. Gleichzeitig 
wurde erneut betont, dass Gen.Stab- 
sing. Lucht von der EHK sein Befrem- 
den ausgedriickt habe, dass trotz 
Gegenbefehl an der Julia weiter gear- 
beitet wurde. Einen Tag spater meldete 
dann Ing. Benz, dass F1 E (Gen. Ing. Her- 
mann bzw. Malz) die Senkrecht-Start- 
versuche mit den Versuchstragern Julia 
haben wollten. Die Gerate waren fertig, 
die Versuche aber auf Anordnung EHK 
gestoppt. Am 21.2. gab Francke den end- 
gultigen Stoppbefehl fiir Julia von Lucht 
an Ing. Jost in Neuhaus und Dir. Huffzi- 
ger in Wien weiter, wollte aber gleich- 
zeitig die Arbeiten ,so laufen lassen, wie 
Arbeitskrafte dafiir frei sind“. Dabei 
werden die Tischlereien in Krems, St. 
Pélten und Melk genannt. 

Vom 6. Marz 1945 stammt das Pro- 
tokoll einer Besprechung am Vortag, an 
der neben Dir. Francke, Siegfried Giin- 
ter, Ing. Butter, Prof. Dr. Schrenk und 
die Ing. Benz und Gerloff teilnahmen. 
Darin wird festgehalten: Laut Anruf von 
Gen. Direktor Frydag (5.3.) hat die EHK 
entschieden, das Julia weiterbearbeitet 
werden kann. Da die bei der Firma Gep- 
pert in Krems laufenden Arbeiten abge- 


stoppt wurden und diese jetzt durch 
deren Belastung im He 162-Programm 
nicht mehr weitergefiihrt werden kén- 
nen, soll untersucht werden, ob Fa. 
Schaffer in Linz diese Arbeiten iiber- 
nehmen kann und zu welchen Terminen. 
Deren bisheriger Auftrag lautete auf 
zwei Segelflugzeuge, Ausfiihrung M-2, 
und zwei Motorflugzeuge, Ausfiihrung 
M-4. Da auf Grund des Stoppbefehls die 
Vorrichtungen abgebaut sind, wird 
untersucht, ob es einfacher ist, die bei- 
den Flugzeuge M-2, die schon 90 % fer- 
tiggestellt sind, zu Ende zu bauen oder 
alle weiteren Flugzeuge nach Muster M- 
4 zu bauen und davon die ersten zwei 
ohne Triebwerk auszuriisten und als 
Segelflugzeuge einzufliegen. Zu den zur 
Aufgabe Julia geh6renden Fragen wird 
dabei auch die ,Durchfiihrung von Ver- 
such Feuerross in Waldsee“ erwahnt. 
Die Baumusterleitung wurde Herrn 
Eugen Jost iibertragen. Der Sitz der 
Baumusterleitung befand sich im Hotel 
»D Orange“ in Neuhaus an der Triesting. 
Dorthin waren auch die gesamten Julia- 
Arbeiten zu verlagern. 

Am 27. Marz besuchte Roluf Lucht 
das Heinkel-Werk in Wien. Dariiber 
berichtete Carl Francke: ,Lucht hat 
Julia noch nicht genehmigt. Ich habe 
ihm den Fall vorgetragen und vorge- 
schlagen, es jetzt so laufen zu lassen. Ich 
befiirchte, er selbst méchte von seiner 
Stopp-Entscheidung nicht gerne zu- 


Die Bauteile der ,, Julia”, 
hier ein Rumpf-Ringspant, 
wurden auf einfachste 
Weise gefertigt und 
montiert. 


Herstellung von Teilen 
der ,,Julia” in einer 
Mobeltischlerei. 
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Sitz der Baumusterleitung 
fur das Projekt ,, Julia” war 
1945 das Hotel ,,D Orange” 
in Neuhaus an der 
Triesting. 
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riick, weil er diese vor einem grofen 
Auditorium gemacht hat und Angst hat, 
dass man ihm nachsagen kénnte, die 
Industrie mache doch nicht, was er will. 
Er wollte mit Frydag Riicksprache neh- 
men und mir noch schriftlichen Be- 
scheid geben.“ Das war vier Tage vor 
dem Angriff der sowjetischen Truppen 
auf Wien, kann also auf die Arbeiten an 
Julia keinen Einfluss mehr gehabt 
haben. Was aus den fertiggestellten oder 
im Bau befindlichen Mustermaschinen 
der Julia wurde, ist bis heute unbekannt 
geblieben. Es gibt einen Bericht, dass 
die Flugzeuge bei Schaffer in Linz von 
den Insassen eines Gefangenenlagers 
bei Kriegsende zerst6rt wurden. 

Noch vollig unbekannt sind Ausse- 
hen und eventuell erreichter Bauzu- 


stand eines weiteren Heinkel-Projektes, 
von dem bisher nur einige Allgemeine 
Geratelisten“ (AG-Listen) und zugehé- 
rige Anderungsmitteilungen fiir vier Ver- 
suchsmuster aufgetaucht sind. Diese 
lassen auf ein Julia-ahnliches Flugzeug 
schlieSen, stammen aber aus dem 
Rostocker Heinkel-Werk und tragen 
eine Typenbezeichnung, die sich in kei- 
nes der bisher bekannten Schemata ein- 
passt. Die Maschine wird lediglich als 
~)035“ bezeichnet. Aus den Angaben der 
Liste lassen sich einige Fakten entneh- 
men. Die 8-AG 5035 V-1 u. V-2 wurde am 
24.11.1944 entworfen und beschreibt 
ein einfaches einsitziges Fluggerat mit 
primitivster Instrumentierung aus je 
einem Fahrtmesser, HGhenmesser und 
Variometer. Dazu kam als einziges Navi- 
gationsgerat ein Armbandkompafgs. Der 
Pilot hatte einen Riickenbanderfall- 
schirm RH 28 oder als Ausweichlésung 
einen normalen Riickenfallschirm. Der 
Pilot lag im Flugzeug und ab V-2 sollte 
der RH 28 mit H6henatmer und Hohe- 
nausléser versehen sein. Die ersten bei- 
den Versuchsmuster hatten keine 
Bewaffnung und sollten zuerst auch kei- 
nerlei Antrieb bekommen. Mit Ande- 
rungsmitteilung AG 3 vom 16.1.1945 
wurde vorgesehen, die Maschinen mit 
zwei Starthilfsraketen auszuriisten. 
Dafiir waren wahlweise zwei 500-kp- 
Raketen 109-502 oder zwei 109-503 mit 
je 1000 kp Schub einsetzbar. Fir die 
Landung waren zwei luftgefederte Sto8- 
dampfer MFO1-21 vorgesehen. Aus der 
AG-Liste 5035 M-3 und M-4 ist ersicht- 
lich, dass diese V-Muster bereits mit 
einem Walter-Raketentriebwerk 109-509 
A-1 im Rumpf und vier Startraketen 
Schmidding 109-533 A-1 mit je 1200 kp 
Schub ausgeriistet werden sollten und 
eine Bewaffnung von zwei 30-mm-Kano- 
nen MK 108 mit je 40 Schuss trugen. Die 
beiden C- und T-Stoff-Behalter befanden 
sich im Rumpf des Flugzeugs. 

Die Flugiiberwachungsgerate und 
Navigationsgerate blieben gegentiber 
den ersten beiden V-Mustern unveran- 
dert, lediglich das Variometer fiel weg. 
Dafiir waren zwei Druckmesser zur 


Triebwerkstiberwachung erganzt. Als 
Zielgerat fiir die Bewaffnung war ein 
Reflexvisier Revi 16 B vorgesehen. Ob 
es sich bei diesem ,,Gerat 5035“ um ein 
weiteres Notjager-Projekt der Heinkel- 
Werke handelt, oder um eine bisher 
unbekannte Tarnbezeichnung der ,,Julia* 
muss hier offen bleiben. Auf die even- 
tuelle Ubereinstimmung mit der P 1077 
deuten die Verteiler der beiden Ande- 
rungsmitteilungen, in denen einmal der 
Name Benz und im zweiten Fall Jost und 
Benz auftauchen. 


Projekt eines einstrahligen Jagers 
Heinkel P 1078 


P 1078 war die Projektbezeichnung fiir 
mindestens drei einstrahlige Jagdflug- 
zeugentwirfe unterschiedlicher Konfi- 
guration, die bei Heinkel bis zum Kriegs- 
ende bearbeitet wurden. Sie entstanden 
Ende 1944/Anfang 1945 in Konkurrenz 
zu den Projekten EF 128 von Junkers 
und P 212 von Blohm & Vo&. Alle drei 
Tagjager sollten ein TL-Triebwerk Hein- 
kel-Hirth He S 011 mit 1300 kp Schub 
besitzen. Die drei bekannt gewordenen 
Varianten der Heinkel P 1078 bauten auf 
einigen grundsatzlichen Ausschreibungs- 
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bedingungen auf und versuchten, diese 
mit vollig unterschiedlichen Ausle- 
gungen zu erfiillen. Es sollte ein leich- 
tes einsitziges Jagdflugzeug mit einem 
Triebwerk entworfen werden, das vor- 
erst nur eine Bewaffnung aus zwei 30- 
mm-Kanonen MK 108 erhalten sollte, 
wobei deren Schussfolge auf 900 
Schuss/ Minute gesteigert war. Weitere 
Bewaffnungsvarianten konnten fiir eine 
spatere Realisierung projektiert wer- 
den. Ein Bordradar mit Parabolantenne, 
damals FT-Zielspiegel genannt, war vor- 
zusehen. Die Zeichnungsnummer des 
schwanzlosen Entwurfs mit einem in 
25% Profiltiefe um 40 Grad riickwarts- 
gepfeilten Movenfliigel mit auffallend 
nach unten abgeknickten AuSenberei- 
chen ist bisher unbekannt. In zeitgenés- 
sischen Darstellungen findet sich die 
Projektbezeichnung P 1078, die in der 
Literatur dafiir oft verwendete Bezeich- 
nung P 1078 C ist unbelegt. Der Projekt- 
bericht Nr. 114/45 stammt vom Januar 
1945. Zwei weitere Varianten P 1078 A 
und P 1078 B sind im September 1945 in 
Landsberg am Lech von der Heinkel- 
Projektgruppe unter Leitung Siegfried 
Giinters fiir die Amerikaner erarbeitet 
worden. Die Bearbeiter dieses Projekts 


Fur fast alle Projekte bei 
Kriegsende war der Einbau 
des ersten TL-Triebwerks 
der zweiten Schubklasse, 
Heinkel-Hirth He S 011, 
geplant. 
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Der schwanzlose Entwurf 
der Heinkel P 1078 aus 
dem Januar 1945 nach der 
Originalzeichnung 
rekonstruiert. 
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waren Gerhard Eichner und Walter Hoh- 
bach. Die P 1078 A (P1078.01) hatte 
einen um 40 Grad riickwarts gepfeilten 
Fliigel mit V-Stellung und nach unten 
abgeknickten Enden zur Verbesserung 
der Schieberollmomente. Das Trieb- 
werk war unten im Rumpf montiert, dar- 
liber trug ein Ausleger mit Kreisquer- 
schnitt das gepfeilte Normalleitwerk. P 
1078 B (P1078.05) war ein Entwurf, der 
mit emem méglichst kleinen Verhaltnis 
von Gesamtoberflache zu Fliigelflache 
einem Nurfliigelflugzeug sehr nahe kam. 
Die Tragflache mit ebenfalls abgeknick- 


ten Enden hatte 40° Pfeilung. Der 
Lufteinlauf fiir das Triebwerk lag in der 
Mitte zwischen zwei hervortretenden 
Rumpfspitzen. In der rechten befanden 
sich Bordradar, Bewaffnung und Bug- 
fahrwerk, links die Kabine. Die projek- 
tierten Leistungen der Nurfliigelversion 
lagen etwas tiber denen der Normalaus- 
legung. 

Realisiert wurde keiner dieser Ent- 
wiirfe, da die Heinkel-Werke damals mit 
den Arbeiten an der He 162 voll ausge- 
lastet waren. Dies trifft ebenso auf die 
weiteren Heinkel-Projekte von 1945 zu. 
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Im September 1945 stellten die Konstrukteure Eichner und Hohbach 
vom Heinkel-Projektbuiro in Landsberg (Lech) die Beschreibungen der 
He P 1078 A und B fiir die Amerikaner erneut zusammen. 
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Auch vom Nacht- und 
Allwetterjager Heinkel 

P 1079 wurden Varianten 
als Pfeil- und Nurfltigler 
durchgerechnet und die 
Projektunterlagen nach 
dem Krieg an die Sieger 
ubergeben. 
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Nacht- und Schlechtwetterjagd- 
flugzeug Heinkel P 1079 


Am 27. Februar 1945 stellte der Chef der 
Technischen Luftriistung die Forderun- 
gen zur Entwicklung eines Nacht- und 
Allwetterflugzeugs. Neben den im Marz 


1945 von der DVL verglichenen und ein- 
heitlich bewerteten Entwiirfen von Ara- 
do (1: schwanzloser Tiefdecker mit 
Pfeilfliigel, Il: normaler Hochdecker mit 
Pfeilfliigel), Blohm & Vo P 215 
(schwanzloser Mitteldecker mit Pfeil- 
fliigel), Dornier P 256/1 (normaler Tief- 
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decker in Anlehnung an Do 335), Gotha 
P60 C (Nurfliigler mit starker Pfeilung) 
und den Focke-Wulf-Entwiirfen IT und 
Ill (normale Pfeilfliigel-Mitteldecker) 
hatte man bei Heinkel die P 1079 pro- 
jektiert. Das war ein zweimotoriger Zer- 
storer und Nachtjager mit zwei He S011 
mit je 1300 kp Schub. Verschieden groRe 
und mit unterschiedlichen Pfeilwinkeln 
versehene Varianten wurden durchge- 
rechnet, um die giinstigste Kompro- 


misslosung hinsichtlich Start, Steigen, 
Flugstrecke und Geschwindigkeit zu 
finden. Neben den beiden Triebwerken 
waren allen Entwiirfen im Wesentlichen 
folgende Dinge gemeinsam. Eine Vor- 
wartsbewaffnung aus 4 x MK 108 und 2 
MG 151/20 nach hinten gerichtet, 220 kg 
Panzerung, Funkanlage aus Lang- und 
Kurzwellenstation, Peilanlage, Blindlan- 
deeinrichtung, Bordradar mit Parabol- 
spiegeln nach hinten und vorn sowie 
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Einbauzeichnung des 
TL-Triebwerks He S 011, 
das auch in der He P 1079 
verwendet werden sollte. 
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zwei Mann Besatzung. Die Grundausle- 
gung sah gepfeilte Tragflachen mit 
Triebwerken in den Fliigelwurzeln und 
ein ebenfalls gepfeiltes V-Leitwerk vor. 
Drei Entwiirfe mit 35° Pfeilung, einer 
Streckung von 4,8 und jeweils 30, 35 und 
45 m2 gro&en Fliigelflachen und einer 
mit F = 30 m”, Streckung 4,0 und 45° 
Pfeilwinkel wurden berechnet. Dazu 
alternativ, ebenfalls entsprechend zur 
P 1078, eine schwanzlose Maschine. Bei 
dieser war der Fliigelknick weiter als 
bei der P 1078 nach innen an den Quer- 
ruderbeginn verschoben. Aus Schwin- 
gungsgriinden und wegen der méglichst 
vollstandigen Erhaltung des Pfeileffekts 
wurde eine Zentralseitenflosse einge- 
setzt. Simtliche hier verwendeten Anga- 
ben stammen aus den im August 1945 
fiir die amerikanische Besatzungsmacht 
erarbeiteten Unterlagen, die vom Hein- 
kel- Projektleiter Siegfried Giinter und 
den Bearbeitern Walter Hohbach und 
Gerhard Eichner unterzeichnet sind. 


Jagdflugzeug mit Staustrahlantrieb 
Heinkel P 1080 (,,Lorin-Jager”) 


Noch im Marz 1945 wurde bei TLR be- 
schlossen, dass die Heinkel-Werke in 
Zusammenarbeit mit Lippisch einen Ja- 
ger mit Staustrahlantrieb ( SST, soge- 
nannte Lorin-Diise) fiir feste Brennstof- 
fe entwerfen sollten. Das Heinkel-Ent- 
wurfsbiiro erhielt daraufhin die Angaben 
zur Lorin-Diise, die von Dr. Sanger in Ain- 
ring entwickelt wurde. Auf dieser Basis 
entstand das zweistrahlige Projekt Hein- 
kel P 1080. Das Projektbiiro musste sich 


in seinen Uberlegungen an den vorliegen- 
den Motordaten orientieren. Der Schub 
des SST hangt vom Verhiltnis der Gas- 
eintritts- und Austrittstemperatur ab, 
wobei Verbrennungstemperaturen von 
etwa 2500° C angesetzt wurden. Deshalb 
musste der heife Teil des Strahlrohrs 
moglichst frei im Fahrtwind sein, um 
eine ausreichende Kiihlung zu gewahr- 
leisten. Dann betrugen die Kihlverluste 
durch Warmeiibertragung und —Abstrah- 
lung weniger als 10% des gesamten War- 
meumsatzes. Eine entsprechende Ktih- 
lung war beim Einbau des Triebwerks 
im Rumpf oder in den Tragflachen nur 
mit hohen Zusatzwiderstanden oder 
eben geringerer Verbrennungstempera- 
tur und damit Leistung erreichbar. Am 
Stand war kein Schub vorhanden, dieser 
wuchs mit der zweiten Potenz der Ge- 
schwindigkeit. Das von Dr. Sanger vor- 
geschlagene Triebwerk hatte einen Luft- 
eintrittsdurchmesser von 600 mm, einen 
groten Durchmesser von 1500 mm und 
eine Masse von 345 kg. Der Schub in Bo- 
dennahe betrug bei 500 km/h Geschwin- 
digkeit 1170 kp, bei 1000 km/h 4370 kp 
und fiel auf Werte von 520 bzw. 1900 kp 
in 9000 m Hohe bei den vorgenannten 
Geschwindigkeiten. Beim Start mussten 
mit Raketen méglichst schnell optimale 
Steiggeschwindigkeiten erreicht wer- 
den. Da bei der Landung der Schub 
erneut ausfiel, sah man dafiir eine Kufe 
und fiir den Start einen abwerfbaren 
Startwagen vor. Bei Vergleichsrechnun- 
gen mit dem Entwurf P 1078 B zeigte 
sich, dass die P 1080 hervorragend als 
Stratospharenflugzeug geeignet war, da 
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sie sehr groRe Steiggeschwindigkeiten 
und Gipfelhohen erreichen konnte. Der 
Entwurf wurde zweistrahlig ausgelegt, 
da dies bessere Sicht fiir den Piloten 
ergab. Weiterhin berechnete man fiir die 
dafiir vorgesehenen kleineren Geréate 
mit 900 mm Durchmesser ein geringeres 
instabiles Moment um die Hochachse. 


Zur Energieversorgung der Bordgerate 
und Waffen sollte in jeder Lorin-Diise 
ein luftschraubengetriebener Generator 
von etwa 3 kW Leistung dienen. 

Das ganze Projekt war erst rudi- 
mentar ausgearbeitet. Es gab noch kei- 
ne Gewichtsberechnungen und Daten- 
blatter. 


Erst im Marz 1945 began- 
nen die Projektstudien fur 
einen mit zwei Staustrahl- 
triebwerken fur feste 
Brennstoffe (Kohlenstaub) 
ausgertisteten Jager bei 
Heinkel. Siegfried Ginter 
bearbeitete den Entwurf 
nach Kriegsende weiter fur 
die Amerikaner. 
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Ringfliigel-Senkrechtstarter-Projekt 
Heinkel ,,Wespe” 


Am 8.3.1945 legte Karl Reiniger vom 
Wiener Heinkel-Projektbiiro einen Be- 
richt mit dem Titel ,Vorschlage zur 
Geschwindigkeitssteigerung von Otto- 
Jagern durch Verwendung eines Luft- 
schraubenmantelringes als Tragfliigel 
unter Ausnutzung des Senkrechtstarts“ 
vor. Ausgehend von der Erhéhung des 
Schnellflugwirkungsgrades von Luft- 
schrauben durch Mantelringe wurde 
vorgeschlagen, durch die Verwendung 
eines solchen Rings als Tragfliigel neben 
der erzielbaren erheblichen Oberfla- 
chen- und damit Widerstandsverringe- 
Perspektivische Zeichnung des Senkrechtstarterprojekts Heinkel , Wespe” aus rung gleichzeitig auch Senkrechtstart 
dem Werks-Bericht vom 8. Marz 1945. und -landung zu verwirklichen. Dies 
ging auf Anregung von Dipl.-Ing. Hoh- 
bach zuriick. Es wurden Gewichts- und 
Schwerpunktrechnungen fiir insgesamt 
vier Projekte ausgefiihrt, wobei die 
dabei zu Grunde gelegten aerodynami- 
schen Annahmen noch versuchsmafig 


Mehrseiten-Ansichtsskizze der ,, Wespe”, rekonstruiert nach zu bestatigen waren. An den Rechnun- 
dem Originalbericht von Karl Reiniger vom Marz 1945. gen war auch Gerhard Schulz beteiligt. 



























Ansicht von binten, 9eg.beitwerk 





Entwurf E: ,Wespe’ 


leichter Jager_mit_PTL-024 
G~97t F=t3m?  Fr=645m* 
M 1:20 


Wien, den 25.245 
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Ansicht A-B 

















DB-PTL 021 


nach Einbauzeichnung SK02150-000910 
vorn 2.8.194% 


M1:20 


aoa Bauer 








Die Projekte waren: 

»Lerche I“ als leichter Jager mit 
einem Motor DB 603 E oder DB 603 N, 

»Lerche II* als Schlachtflugzeug mit 
zwei DB 605 D, 

»Lerche III“ als schwerer Jager 
(Nachtjager) mit 2 x DB 603 N und 

»Wespe“ als leichter Jager mit einer 
Propellerturbine DB 021. 

In der Zusammenfassung werden 
die Besonderheiten zusammengefasst. 
Danach konnte durch Senkrechtstart 
und -landung auf das normale Fahr- 
werk verzichtet und aufgerdem die Fla- 
chenbelastung tiber die tiblicherweise 
durch Start und Landung gegebenen 
Grenzen hinaus vergr68ert werden. 
Dadurch ergibt sich ein kompakter Auf- 
bau der Zelle verbunden mit kleinem 
Zellengewicht. Entsprechend den klei- 
nen Leistungsgewichten (< 1,5 kg/PS) 


ergeben sich durchweg auferordentlich 
giinstige Steigleistungen und gute 
Hochstgeschwindigkeiten.“ Die Flugzei- 
ten sollten auf 0,75 bis eine Stunde 
beschrankt werden. Als giinstig fiir bes- 
sere Steig- und Héchstgeschwindigkei- 
ten erwiesen sich zusatzliche Fligel- 
stummel an den Ringfliigeln, die in den 
Entwiirfen ,Lerche III“ und ,Wespe“ 
vorgesehen waren. Die Verwendung des 
PTL-Triebwerks war rechnungsmafig 
giinstiger als die von Otto-Motoren. Zu 
den vorgeschlagenen nétigen weiteren 
Untersuchungen im Windkanal kam es 
nicht mehr. 


Die Grundlage fur das 
Wespe-Projekt stellten die 
damals vorliegenden 
Angaben zum in Entwick- 
lung stehenden PTL- 
Antrieb DB 021, wie diese 
Einbauzeichnung, dar. 
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Bezeichnungen der deutschen Raketen- und Strahltriebwerke 


Neubezeichnung der beim HWA in Entwicklung befindlichen Gerate 


(nach: LC 8 Nr. 312/38 g.Kdos. vom 15. September 1938) 


Bezeichnung 
(alt) 

R101a 

R 101b 

R 102 

R 103 

R 104 

R105 


Bezeichnung Aufgabe 
(neu) 
Ril 101 Triebwerk fiir He 112 V4, Vorstudie fiir He 176 mit Druckforderung 
Ril 101a Triebwerk fiir He 112V4, Vorstudie fiir He 176 mit Pumpenforderung 
R Il 102 Triebwerk fiir He 176 
RO 101 Grundsatzliche Arbeiten an Hochdruck-Brennkammern 
$1002 Grundsatzliche Entwicklung furTurbopumpen 
RO 102 Triebwerk flr 2000 kp Schub fiir Fliegenden Priifstand 


Bezeichnungen der im November 1939 in Entwicklung befindlichen Sondertriebwerke 


(nach: Generalluftzeugmeister LC 3 Nr. 1006/39 g. Kdos. vom 16.11.1939, betr.: Verringerung der Entwicklungs- 
vorhaben auf dem Gebiet des Triebwerkes) 


Muster 

H. Walter, Kie 
R1202a 
R1202b 
R1203 
R1206 
R1208 

Ril 201a 

Rl 203 

Ril 204 


Ril 205 
Rl 206 
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Kennzeichnung 


| 

500 kp Starthilfe, mech. Ausl. fur He 111 

500 kp Starthilfe, elektr. Ausl. f. He 111 u. Ju 88 
1000 kp Starthilfe m. Verbrennung u. Pressluft- 
forderung f. Ju 88 

1000 kp Starthilfe m.Verbrennung u. 
Pumpenford. f. Ju 88 

2500 kp Starth. m. Verbr. 

u. Pumpenford. f. He 177 

1000 kp Raketentriebwerk f. He 112 


750 kp Raketentriebwerk 
f. Me 163, Delta 4 
Raketentriebwerk f. He 176 


Raketentriebwerk fir Me 163(Me 209) 
300 kp Raketentriebwerk f. Me 164 


Auslief.-Termin 


ab Dez. 1939 
ab Dez. 1939 
Febr. 1940 


Mai 1940 
Mai 1940 


Nov. 1939 
Nov. 1939 


Bemerkungen bzw. 
Einfiihrungsreife 


Serie 75 Gerate 
Serie 50 Gerate 


alle Arbeiten werden 
eingestellt 

alle Arbeiten werden 
eingestellt 

alle Arbeiten werden 
eingestellt 

Triebwerk f. Zellenstudien 
Triebwerk f. Zellenstudien 
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Jenbacher Berg- und Huttenwerke 


R1202b 500 kp Starthilfe m. el. Ausl. f. He 111/Ju 88 
Heereswaffenamt 
R1100 1000 kp Starthilfe Alkohol/Sauerstoff 
Ril 101a Raketentriebwerk Alk./Sauerstoff f. He 112 
Ril 102 Raketentriebwerk Alk./Sauerstoff f. He 176 
BMW 
R1701 1000 kp Starthilfe (Aurol m. Hydrazinhydrat 
und Methanol) 
L1751 600 kpTL-Triebwerk f. P 1065 
L11752 1400 kp TL-Triebwerk 
LI753 ML-Triebwerk (Bramo 325), Einbau in 
Fw 44 
L754 ML Triebwerk (Bramo 323), 
Einbau in Do 17 
L755 ML-Triebwerk (Bramo 801), 
Einbau in Me 210 
LI756 ZTLTriebw. f. Zerstérer 
L1757 600 kpTL- Triebwerk (gegenlaufig) f. P 1065 
L758 600 kpTL-Triebwerk (gleichlaufig) m. 2stuf. 
Turbine f. P 1065 
Jumo 
L11401 600 kpTL-Triebwerk f. P 1065 
L402 ML Triebwerk (Jumo 222) 
L403 Luftstrahltriebwerk mit Luftschraube 
LI 401 Abgas-RutickstoR&dusen fur Ju 88 
Daimler-Benz 
LI 601 Abgas-Ruckstofdtisen 
EHF Rostock 
L302 600 kpTL-Triebwerk f. He 280 


Anmerkungen zu dieser Tabelle: 


ab Dez. 1939 


1.2.1940 
ausgeliefert 
1.1.1940 
Sept. 1940 
1.71940 
Entwurf 
1.11.1939 
1.4.1940 
Ende 1940 
TLErfahrungen 
abwarten 


1.10.1940 
1.12.1940 


1.71940 


Termin n. unklar 


lauf. Auslieferung 


lauf. Auslieferung 


1.4.1940 


Serienfertigung 600 Stiick 


Bau von 4 Priifstands- 
geraten 


grundsatzliche Untersu- 
chungen u. Bau eines 
V-Musters 

Entw. u. Herst. v. V-Mustern 


Entwicklung, 
Modellversuche 
Entwurf desTriebwerks 


Bau von 8V-Mustern 
Bau von 7V-Mustern 


Entwickl. u. Bau von 8 
V-Mustern 


alle Arbeiten werden 
eingest. 
Entwicklung 


Entwicklung 


0-Serie von 60 Sttick 


Hier ist eine erste Systematisierung auf dem damals sogenannten Gebiet der Sondertriebwerke erkenn- 
bar, wie sie von der zustandigen Abteilung im Technischen Amt des RLM eingefihrt war. Alle Triebwerke 
trugen eine Gattungsbezeichnung aus einem Buchstaben und einer rémischen Ziffer. Dabei stand der 
Buchstabe R fur Raketenantriebe, L fur Luftstrahlantriebe. Die romische Ziffer | fiir Starthilfen, II furTrieb- 
werke, Ill flr Abgasdisen zur Zusatzschuberzeugung. Es folgte eine dreistellige arabische Zahl, deren 


erste Ziffer den Hersteller identifizierte. 
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Folgende Hersteller sind nach dieser Liste zuzuordnen: 
1 Heereswaffenamt (Peenemiinde-Ost) 

2 Hellmuth-Walter-Werke Kiel 

3 Ernst-Heinkel-Flugzeugwerke 

4 Junkers-Motorenwerke 

5 fehit 

6 Daimler-Benz 

7 BMW 


Wahrend die nachfolgenden beiden Ziffern nur eine fortlaufende Zahlfunktion einer 
bestimmten Triebwerksgattung bei jedem Hersteller darzustellen scheinen, gibt es 
zwei Ausnahmen. Einmal die beim Heereswaffenamt verwendete Zahl 100 und die 
bei BMW erst bei 751 einsetzende Zahlung der Luftstrahlantriebe. Weiter fallen die 
bei HWK und EHF fehlenden Zahlen 201 bzw. 301 auf. Diese diirften vermutlich fiir 
die vorher erprobten Versuchstriebwerke stehen, deren Erprobung erledigt war. Das 
waren das erste kalte Walter-Triebwerk, mit dem die Versuche in der He 72 D-EPAV 
geflogen wurde und das He S 3 b der He 178. 

Interessant ist auch anzumerken, dass offensichtlich fiir die Strahljagerent- 
wicklung bei Heinkels He 280 nur auf das L II 302, also das HeS 8 gesetzt wurde, wah- 
rend fiir den vom RLM bestellten Messerschmitt-Konkurrenzentwurf P 1065 (der 
spateren Me 262) vier Triebwerksmuster in Auftrag gegeben worden waren. Offen- 
sichtlich war man bei Heinkel zu dieser Zeit nicht daran interessiert, Triebwerke der 
anderen Hersteller zu adaptieren, sondern wollte selbst in das Geschaft einsteigen. 

Die Zuordnung dieser bisher unver6ffentlichten friihen Triebwerksbezeichnun- 
gen zu den in der Literatur zu findenden spateren ist schwierig. Bei den fiir die Mes- 
serschmitt Me 262 (P 1065) in Entwicklung stehenden Mustern ergibt sich folgende 
wahrscheinliche Zuordnung: 


RLM-Bezeichnung Projektbezeichnung spatereRLM- Chefkonstrukteur 


Nov. 1939 d. Herstellers Bezeichnung 

Junkers LI1401 11 109-004 Anselm Franz 
BMW L1I751 P 3302 109-003 Hermann Oestrich 
BMW LI 757 P3304 109-002 Helmut Weinreich 
BMW LI 758 F9225 Kurt Lohner 


Bekannte Organisationen und Untergliederungen der 
Holzteilfertigung fiir die He 162 (Holz-Baukreise) 


Eine vollstandige Ubersicht der fiir die Holzteilfertigung der He 162 aufgebauten 
bzw. in Organisation begriffenen Fertigungsgemeinschaften existiert bisher nicht. 
Es wurden verschiedene holzverarbeitende Firmen und Mébelfabriken eingeschal- 
tet, die in sogenannten Organisationen, auch als Bau- oder Fertigungskreise bezeich- 
net, zusammengefasst waren. Diese hatten zuerst ihre Fertigung selbstandig zu orga- 
nisieren, wurden dann aber den Endmontagewerken zugeordnet. wegen der immer 
driickender werdenden alliierten Luftiiberlegenheit, des Schrumpfens des Reichs- 
gebiets und des Zusammenbruchs der Transportverbindungen versuchte man, die 
Holzteilfertigung am Ende in die Nahe der Endmontagebetriebe zu verlegen bzw. 
dort neu aufzubauen. 

Die Holzteile erhielten fiir den Nachrichtenaustausch Tarnbezeichnungen, die 
jedoch nicht immer und konsequent verwendet wurden. So war, wie von der EHAG- 
Normenabteilung am 7.12.1944 betont wurde, ,Salamander“ das Codewort fiir die 
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Tragflache der He 162 und nicht, wie in der Literatur oft zu finden, das Flugzeug 
selbst. Im Januar 1945 verwendete man dann mannliche Vornamen in den Berichten 
uber die Holzbauteilfertigung, z. B. ,Otto“ fiir den Fliigel, ,, Walter“ und ,,Max“ fiir Sei- 
tenflosse und -ruder, ,,Heini“, ,Karl“ und ,,Kurt“ fiir die Klappen von Fahrwerk, 
Bugrad und Waffen usw. 


Folgende Holzbaukreise sind aktenkundig: 


1) Organisation (Fertigungs/Baukreis) Wachter in Zeulenroda/Thiringen bzw. 
Neustadt/Orla 

2) Organisation (Baukreis) Kalkert in der Mitteldeutsche Metallwerke GmbH 
in Erfurt (Mimetall), dazu gehdrten die 
Firma Bahre in Springe, 
Firma Albrecht in Weitramsdorf, 
Firma Robert Hartwig in Sonneberg/Thtiringen 

3) Organisation (Fertigungskreis) Dr. May bzw. Fertigungskreis Siid oder 
Fertigungskreis Esslingen in Esslingen/Wirttemberg 

4) Deutsche Edelmdbel-AG (Deag) bzw. Org. Muller-Strobl in Butschowitz 
bei Briinn/Mahren 

5) Organisation Heyn bzw. Deutsche Werkstatten AG in Dresden-Hellerau, 
dazu gehGrte anfangs die Firma Schwade in Erfurt, die spater dem BK 
Kalkert angegliedert war. 

6) Organisation Heinke (oder Hainke) in Langendls/Schlesien 

7) Mitteldeutsche Holzbau GmbH in Halle/Saale, Dir. Brandt 

8) Baukreis Schaffer (Firma Franz Schaffer) in Linz mit 
Firma Josef Oberlachner in Spittal a. d. Drau und 
Firma Penz in St. Polten 

9) Baukreis Mecklenburg 

10) Baukreis Brand (eventuell identisch mit BK Mecklenburg oder Mitteldeutsche 
Holzbau GmbH ?) 
N1) Tischlerhandwerk Lichtenfels (baute Seitenleitwerke und war angelaufen f. 

Organisation Kunze, d.h. die geplante und dann aufgegebene Fertigung im 
Mittelwerk) 


Diese Aufstellung kann lediglich ein erster unvollstandiger Versuch sein, da viele der 
damaligen Strukturen und Zuordnungen heute aus Mangel an Originalunterlagen 
noch nicht rekonstruierbar sind. Die Gothaer Waggonfabrik fiihrte beispielsweise 
eine Reihe von Untersuchungen zu méglichen anderen Bauarten des He 162-Fliigels 
durch. Thr Verhaltnis zu den aufgefiihrten Holzbauorganisationen ist aber unklar. 
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Datenblatter 


Die Herkunft der in der Literatur zu findenden Daten der hier betrachteten Heinkel- 
Flugzeuge und -projekte ist oft unklar und beruht teilweise auf Schatzungen oder 
falschen Annahmen. Letzteres trifft insbesondere auf die He 176 und He 178 zu. Aber 
auch die ,,offiziellen“ damaligen Datenblatter sind gr6tenteils Projektdaten, deren 
Einhaltung vom Werk in gewissen Grenzen garantiert wurde. Zum Vergleich sind hier 
einige der iiberlieferten technisch-taktischen Daten mit ihrer jeweiligen Herkunft 


wiedergegeben. 
He 176 
Raketenversuchsflugzeug 
Abmessungen: 
Aerodynamische Flache m? 5,5 
Spannweite m 5,0 
Lange m ca. 6,5 
Triebwerk: 
He 176 V-1: 1x HWK R II 204 mit 50 - 500 kp Schub 
He 176 V-2: 1x HWA RII 102 mit 725 kp Schub 


Quellen: Schriftwechsel AVA Gottingen/EHF Uber Windkanalerprobung 
u.a. zeitgen. Dokumente 


Datum: Sommer 1938 

He 280 

Strahljagdeinsitzer 

Abmessungen: 

Aerodynamische Flache m? 205 

Spannweite m 12,0 

Streckung 6,7 

Triebwerk: 2xHeS 8a 2xHeS 8a 2x HeS 8b 
ohne mit mit 
Gittersteuerung 

Standschub kp 2x500 2x600 2x750 

Schub b. 900 km/h in 9 km Hohe kp 2x 200 2x367 2x432 


Gewichte: (mit 3 x MG 151/20 mit je 300 Schuss): 


Rustgewicht kg 3199 3229 3334 
Munition kg 161 161 161 
Besatzung kg 100 100 100 
Abfluggewicht kg 4330 4360 4690 
Flugleistungen (bei mittlerem Gewicht und Vollgas): 
Héchstgeschwindigkeit inO0km km/h 730 800 880 
in9km km/h 660 825 850 
Flugdauer mitVollgas inOkm min 25. 21,6 21,9 
in9km min 70,8 36,0 379 
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Steiggeschwindigkeit inOkm m/s 16,5 22,6 30,6 
in5km m/s 8,7 19,2 26,0 
in10km mis 1,2 anS: 18,2 
DienstgipfelhGhe km 10,5 15,4 17,0 
Rollweg m 750 620 590 


Anmerkung: Samtliche Flugzeiten gelten als Vergleichswerte ohne Berticksich- 
tigung des Verbrauchs fur Start, Steigen, Rest. 

Quelle: Heinkel-Datenblatt 

Datum: 19.7.42 


He 280 
Strahljagdeinsitzer Argus-Zusatzantrieb 


Abmessungen: 

Aerodynamische Flache m? 21,5 

Spannweite m 12,0 

Streckung 6,7 

Triebwerk: 2xHeS 8a 2x HeS 8a 
ohne mit 
Gittersteuerung 

und 2xAs-PST 2xAs-PST 

Standschub kp 2x500 2x600 
+2x150 +2x150 

Schub b. 900 km/h in 9 km Héhe kp 2x 200 2% 235 


+2x90 +2x90 


Gewichte: (mit 3 x MG 151/20 mit je 300 Schuss): 


Rustgewicht kg 3472 3472 
Munition kg 161 161 
Besatzung kg 100 100 
Abfluggewicht kg 4828 4828 
Flugleistungen (bei mittlerem Gewicht und Vollgas): 
Héchstgeschwindigkeit in 0km km/h 860 920 

in9km km/h 760 800 
Flugdauer mitVollgas = inOkm min 179 171 

in9km min 54,0 477 
Steiggeschwindigkeit inOkm m/s 24,6 30,6 

in5km m/s AZT. 16,8 

in10km m/s 4,0 6,4 
Dienstgipfelhohe km 12,0 13,0 
Rollweg m 710 620 


Anmerkung: Samtliche Flugzeiten gelten als Vergleichswerte ohne Bertcksich- 
tigung des Verbrauchs fir Start, Steigen, Rest. 

Quelle: Heinkel-Datenblatt 

Datum: 19.7.42 
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He 280 

Strahljagdeinsitzer mit BMW-TL 

Abmessungen: 

Aerodynamische Flache 

Spannweite 

Streckung 

Triebwerk: 

Standschub 

Schub b. 800 km/h in 0 km Ho6he 

in 6 km Hohe 

Gewichte: (mit 3 x MK 108 mit je 70 Schuss): 

Rustgewicht 

Munition 

Besatzung 

Kraftstoff 

Abfluggewicht 

Flugleistungen: 

Hodchstgeschwindigkeit indkm 
in3km 
in6km 
in9km 
in12km 

Flugdauer inOdkm 
in3km 
in6km 
in9km 
in12km 

Steiggeschwindigkeit inOdkm 

nach Start in3km 
in6km 
in9km 
in12km 

Steigzeit auf 3 km 
auf 6 km 
auf 9 km 
auf 12km 


Dienstgipfelhohe 
Rollweg 


Quelle: Heinkel-D.Bl. Kurzbeschr. He 280 
Datum: Dez. 1942 


m2 215 
m 12,0 
6,7 
2x BMW P 3302 
kp 2x 680 
kp 2x 580 
kp 2x 400 
kg 3784 
kg 106 
kg 100 
kg 1030 
kg 5020 
km/h 760 
km/h 795 
km/h 815 
km/h 800 
km/h 750 
min 235 
min 29,5) 
min 37,0 
min 48,0 
min 65,0 
m/s 15,9 
m/s 13;7: 
m/s 10,7 
m/s 7,0 
m/s 2,4 
min 3,4 
min 75 
min 13,5 
min 25,0 
km 13,0 
m 750 
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He 280 








Strahljagdeinsitzer mit Heinkel-Hirth HeS 8-Triebwerken 


Abmessungen: 

Aerodynamische Flache m? 21,5 

Spannweite m 12,0 

Lange in Fluglage m 10,40 

Hohe in Fluglage m 2,56 

Streckung 6,7 

Triebwerk: 

2xHeS8 

Standschub kp 0.A. 

Gewichte: 

Leergewicht kg 2960 

Zuladung kg 1040 

Besatzung kg 100 

Kraftstoff kg 780 

Abfluggewicht kg 4000 

Flugleistungen: 

Héchstgeschwindigkeit inOkm km/h 720 
in6km km/h 780 
in9km km/h qos 

Quelle: sowjet. Beuteunterlagen 
Datum: 0.A. 

Strabo 16 to 

Strahlbomber mit 4 x Jumo 004 C 

Abmessungen: 

Aerodynamische Flache m? 42,0 

Spannweite m 18,0 

Seitenverhaltnis 1:7.85 

Triebwerk: 
4x Jumo 004C 

Standschub kp 4x 1015 

Schub b. 900 km/h in 6 km Hohe kp 4x 563 

Schub b. 900 km/h in 10 kmH6he — kp 4x 367 

Gewichte: 

Ausrlstung kg 1045 

Besatzung kg 200 

Summe milit. Last kg 2745 

Flugwerk kg 4600 

Triebwerk kg 3540 

Behalter (6100 Liter) kg 615 
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Kraftstoff kg 4500 
Abfluggewicht kg 16000 
Landegewicht m. 500 kg Kraftstoff kg 10500 
Flugleistungen: 
Hodchstgeschwindigkeit inOkm km/h 860 
in6km km/h 860 
int0km — km/h 805 
Flugstrecke mit Vollgas inOdkm km 520 
in6km km 840 
in10km = km 1220 
grdRte Flugstrecke m.1,5 t Bomben km 1400 
mit2,0t km 1250 
mitO,5t km 1870 
in Flughohe km 11,5 
Steigzeit auf6km = min 8,0 
auf10km = min 18,5 
Rollweg m 1000 
Dienstgipfelhohe km 11,0 
Landegeschw. m. 500 kg Kraftstoff km/h 165 


Quelle: D.BI. 1400 
Datum: 1.2.44 


P 1068 
Strahlbomber 
Abmessungen: 
Aerodynamische Flache m? 60.0 60,0 43,0 45,0 
Spannweite m 19,0 19,0 16,0 16,0 
Triebwerk: 

4xHeS 11 6xHeS 11 4xHeS 11 
Standschub kp 4x1300 6x1300 4x1300 
Gewichte: 
Munition kg 100 100 100 100 
Ausriistung kg 1075 1075 1000 1000 
Besatzung kg 200 200 200 200 
Abwurflast kg 1500 1500 1400 1400 
Flugwerk kg 7002 7092 5280 5580 
Triebwerk kg 3950 5925 8950 3950 
Behalter kg 803 708 530 530 
Kraftstoff kg 7670 6900 5500 5500 
Abfluggewicht kg 22300 23500 17960 18260 
Landegewicht kg 13900 15790 11510 =11810 
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Flugleistungen: 

Hochstgeschwindigkeit inO km = km/h 825 930 910 894 
in6km km/h 853 896 888 895 
in10km km/h 825 850 850 872 


Flugstrecke indkm km 850 550 670 630 
in6km km 1310 830 955 960 
in10km km 1910 1170 1315 1350 
Steiggeschwindigkeit m/s 20,0 33,0 28,5 28,0 
Rollweg m 1080 1200 900 1000 
Dienstgipfelhdhe km 11,1 3,2 A277, 12,5 
Quelle: Flugwelt nach EHAG-Entwurfsunterlagen 


Datum: Heft 3/1951 


P1073 
Jagdeinsitzer mit 2 TL-Triebwerken 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache m? 22,0 22,0 
Spannweite m 12,0 12,0 
Seitenverhaltnis 1:6,5 1:6,5 
Triebwerk: 
2xHeS 11 2x Jumo004C 
Standschub kp 2x1300 2x 1015 
Schub b. 1000 km/hin6kmH6he — kp 2x 750 2x 580 
Schub b. 1000 km/h in 11 kmH6dhe kp 2x 500 2x 345 
Gewichte: 
Waffen (3 x MG 151/20) kg 225 225 
Munition (3 x 120 Schuss) kg 90 90 
Panzerung kg 110 110 
sonst. Ausriistung kg 205 205 
Besatzung kg 100 100 
Summe milit. Last kg 730 730 
Flugwerk kg 1850 1750 
Triebwerk kg 1800 1600 
Behalter kg 220 220 
Kraftstoff kg 1500 1500 
Abfluggewicht kg 6100 5800 
Landegewicht m. 300 kg Kraftstoff kg 4900 4600 
Flugleistungen: 
Hochstgeschwindigkeit in 0 km km/h 1000 950 
in6km km/h 1010 940 
intikm km/h 950 880 
Flugdauer mitVollgas = inOkm h 0,37 0,39 
in6km h 0,59 0,56 
intl km oh 0,98 0,93 
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mit 1 t Zusatzkraftstoff 


Flugstrecke mit Vollgas 


mit 1 t Zusatzkraftstoff 


grdf&te Flugstrecke 

in Flughohe 

mit 1 t Zusatzkraftstoff 
Steiggeschwindigkeit 


Steigzeit 


Rollweg 
Startstrecke auf 
Landegeschw. m. 300 kg Kraftstoff 


Quelle: D.BI. 1417 
Datum: 6.7.44 


P1073 
Jagdeinsitzer mit BMW 003 A-1 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 

Streckung 


Triebwerk: 


Standschub 
Schub b. 800 km/h in 11 km Hohe 


Gewichte: 

Waffen (2 x MG 151/20/ 2x MK 108) 
Munition (2 x 120/50 Schuss) 
Panzerung 

sonst. AusrUstung 
Besatzung 

Summe milit. Last 

Flugwerk 

Triebwerk 

Behalter 

Kraftstoff 


inOdkm h 
in6km h 
inttkm oh 
inOdkm km 
in6km km 
inttkm = km 
inOdkm km 
in6km km 
inttkm km 
km 
km 
km 
indkm m/s 
in6km m/s 
intlkm m/s 
auf6km = min 
auf11km min 
m 
20m m 
km/h 
m? 11,0 
m 70 
45 
BMW 003A-1 
kp 800 
kp 265 
kg 148 
kg 67 
kg 50 
kg 145 
kg 90 
kg 500 
kg 725 
kg 725 
kg 75 
kg 475 


0,62 

0,95 

1,68 

360 370 
570 570 
850 960 
580 

940 

1500 

1000 1000 
14 12 
1650 in 13,7 km Hohe 
35,0 31,0 
24,0 18,0 
14,0 70 
43 5,0 
10,0 14,5 
600 710 
780 930 
165 160 


11,16 
ers 
4,65 


BMW 003A-1 
800 
265 


125/195 
57/58 
77 

100 

100 
459/530 
833 
653 

80 

475 
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Abfluggewicht 
Landegewicht m. 20% Kraftstoff 


Flugleistungen: 
Hochstgeschwindigkeit 
Flugdauer mit Vollgas 


Flugstrecke mit Vollgas 


grote Flugstrecke 
Steiggeschwindigkeit 


Steigzeit 


Rollweg 

Rollweg mit 1000 kp Zusatzschub 
Landegeschw. m. 20% Kraftstoff 
Dienstgipfelhodhe 


kg 2500 2500/2571 
kg 2120 2120/2190 
inOdkm km/h 810 790 
in6km km/h 860 840 
inttkm km/h 800 780 
inOkm min 20 20 
in6km min 33 33 
in 11km min ay) 
indkm km 270 265 
in6km km 440 430 
intl km = km 660 
inti2km km 730 700 
inOdkm m/s 22,0 21,5 
in6km m/s 13/5 12,5 
intlkm m/s 45 oH) 
auf6km = min 64 6,6 
auf11km = min 19,5 20,0 
m 650 650 
m 320 320 
km/h 166 165 
km 12,0 


Im oben angegebenen Abfluggewicht ist der fir Rollen, Warmlauf, Start und 
Beschleunigung nach dem Abheben notwendige Kraftstoff nicht enthalten. 


Quelle: D.BI. 1439 D.BI.1439b 
Datum: 8.9.44 23.9.44 
He 162 


Jagdeinsitzer mit BMW 003 A-1 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 

Streckung 


Triebwerk: 


Standschub 
Schub b. 800 km/h in 11 km H6he 


Gewichte: 

Leergewicht 
Riistgewicht 

Waffen (2x MK 108) 
Munition (2 x 50 Schuss) 
Panzerung 


m? 11,16 

m 7,2 
4,65 

BMW 003A-1 

kp 800 

kp 265 

kg 

kg 

kg 180 

kg 58 

kg 70 
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sonst. Ausrustung kg 100 
Besatzung kg 100 
Summe milit. Last kg 508 
Flugwerk kg 839 
Triebwerk mit Behaltern kg 673 
Kraftstoff kg 475 
Abfluggewicht kg 2495 
Landegewicht m. 20% Kraftstoff kg 2190 
Flugleistungen: 
Hochstgeschwindigkeit indkm km/h 790 
in6km km/h 840 
inttkm — km/h 780 
Flugdauer mit Vollgas inOdkm min 20 
in6km min 33 
in 11km min 57 
Flugstrecke mit Vollgas inOdkm km 265 
in6km km 430 
intikm = km 660 
grdte Flugstrecke in11,7km km 700 
Steiggeschwindigkeit inOdkm m/s 2155) 
in6km m/s 1235) 
intl km m/s 3,5 
Steigzeit auf6km = min 6,6 
auf11km == min 20,0 
Rollweg m 650 
Rollweg mit 1000 kp Zusatzschub m 320 
Landegeschw. m. 20% Kraftstoff km/h 165 
Dienstgipfelhéhe km 12,0 
Flugleistungen mit 200 kg Zusatzkraftstoff (Abfluggewicht 2700 kg): 
Flugdauer mit Vollgas indkm min 30 
inttkm = min 85 
Flugstrecke indkm km 390 
intl km = km 1000 
Rollweg beim Start m 800 
Rollweg mit 1000 kp Zusatzschub m 380 


Anmerkung: Im oben angegebenen Abfluggewicht ist der fiir Rollen, Warmlauf, 
Start und Beschleunigung nach dem Abheben notwendige Kraftstoff (105 kg) 
nicht enthalten. 

Quelle: Baubeschr.162 u. GL/C-E2 Fl.-Entw.-Blatt 

Datum: 4.10.44 
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He 162 
Jagdeinsitzer mit He S 11 und Trapezfliigel 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache m? 11,16 
Spannweite m 1 
Streckung 4,65 
Triebwerk: 
HeS11 
Standschub kp 1100 
Schub b. 800 km/hin11kmHéhe — kp 372 
Gewichte: 
Waffen (2x MK 108) kg 152 
Munition (2 x 50 Schuss) kg 58 
Panzerung kg 67 
sonst. Ausrlistung kg 93 
Besatzung kg 100 
Summe milit. Last kg 470 
Flugwerk kg 900 
Triebwerk mit Behaltern kg 865 
Kraftstoff * kg 675 
Abfluggewicht kg 2910 
Landegewicht m. 20% Kraftstoff kg 2370 
Flugleistungen: 
Hoéchstgeschwindigkeit in 0 km km/h 850 
in6km km/h 890 
inttkm km/h 850 
in13km — km/h 830 
Flugdauer mitVollgas = inOkm min 25 
in6km min 40 
intikm — min 66 
in13km = min 90 
Flugstrecke mitVollgas inOkm km 350 
in6km km 570 
inttkm km 900 
in13km = km 1150 
grdBte Flugstrecke in14,0km km 1350 
Steiggeschwindigkeit inOkm m/s 30}5: 
in6km m/s 20,0 
inttkm mis 35 
Steigzeit nach Start auf6km = min 47 
auf 11km = min dey, 
Rollweg beim Start m 650 
Landegeschw. m. 20% Kraftstoff km/h 169 
Dienstgipfelhohe km 14,3 
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Flugleistungen mit 410 kg Zusatzkraftstoff (Abfluggewicht 3,35 t): 


Flugdauer mitVollgas = inOkm min 41 
in13km = min 145 

Flugstrecke inOkm km 580 
ini3km km 1900 

Rollweg beim Start m 870 


* Zuztiglich 120 kg Kraftstoff fur Abbremsen und Start 
Quelle: D.BI. 1445 
Datum: 4.11.44 


He 162 
Jagdeinsitzer mit He S 11 und Pfeilfliigel 
(30° Pfeilung in der 25 % Fligeltiefe) 


Abmessungen: 

Spannweite m 8,00 

grdRte Lange m 9,25 

grote Hohe m 2,55 

Tragflache m? 13,6 

Triebwerk: 

HeS 11 

Tankinhalt I 1530 

Gewichte: 

Leergewicht kg 1900 

Ruistgewicht kg 2300 

Zuladung kg 1450 

Gesamtlast kg 1750 

Fluggewicht kg 3650 

Flugleistungen: 

Hodchstgeschwindigkeit in 7 km H6he km/h 920 
Quelle: Datenblatt u. Zeichnung f. d. Amerikaner 


Datum: 19.7.1945 
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Reichenberg Re 5 


Segelzweisitzer zur Windenschleppschulung fiir Heinkel 162 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 
Gesamtlange 
Gesamthdhe 


Gewichte: 
Riistgewicht 


Fluggewicht 


Flugleistungen: 
Landegeschwindigkeit 

max. Geschwindigkeit aus 1000 m 
Hohe bei 450 Bahnneigung 
Startrollstrecke 

Startstrecke auf 20 m 
Horizontalstrecke auf 1000 m 
Gleitwinkel 

Bahngeschwindigkeit dabei 
Sinkgeschwindigkeit 


m? 8,5 
m 72 
m 78 
m 1,7 
kg 550 
kg 750 
km/h ca. 105 
km/h 450 
m 35 
m 110 
m 2050 
1t2 

km/h 160 
m/s apS) 


Quelle: Kurz-Baubeschreibung Segelflug GmbH Reichenberg 


Datum: 6.12.1944 


He 162 
Jagdeinsitzer mit TLR BMW 003 R 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 

Streckung 


Triebwerk: 
Standschub 


Schub b. 800 km/h in 10 km Héhe 


Gewichte: 
Waffen (2x MK 108) 
Munition (2 x 50 Schuss) 


m? 11,16 
m 72 
4,65 


1 xTLR BMW 003 R 


TE kp 
R kp 
145 kp 
R kp 
kg 
kg 


780 
1250 


280 
1395 


157 
58 
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Panzerung 

sonst. AusrUstung 

Besatzung 

Summe milit. Last 

Flugwerk 

Triebwerk mit Behaltern 
Kraftstoff furTL 

Kraftstoff fur R 

Abfluggewicht 

Landegewicht m. 20% Kraftstoff 


Flugleistungen: 
Hochstgeschwindigkeit 
nur mit TL ohne R-Kraftstoff 


mit TLR 


Flugzeit vom Stand auf 


Flugstrecke v. Stand auf 


Gesamtvollgasflugzeit * 


Vollgasflugstrecke * 


Steiggeschwindigkeit 


Rollweg beim Start 
Landegeschwindigkeit 


inOkm 
in5km 
in 10km 
inOkm 
in5km 
in 10 km 
0,1 km 
5km 

10 km 
0,1 km 
5km 
10km 
in5km 
in 10 km 
in5km 
in 10 km 
indkm 
in5km 
in 10 km 


kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 


min 
km 
km 
m/s 
m/s 
m/s 
m 
kr/h 


57 
95 
100 
467 
1000 
788 
385 
1200 
3840 
2570 


755 
810 
760 
1010 
985 
965 
0,40 
1,95 
2,78 
1715) 
19,7 
31,5 
24,9 
43,8 
325 
550 
85,0 
105,0 
98,0 
600 
173 


* Uber die angegebene Flugzeit und Flugstrecke hinaus ist in 5 km noch eine 
taktische Kraftstoffreserve fiir R-Betrieb von 435 kg, und in 10 km eine Reserve 
fiir R-Betrieb von 125 kg vorhanden, die in beiden Fallen ein Weitersteigen auf 
12 km mit einer mittleren Steiggeschwindigkeit von ca. 100 m/s gestattet. 


Quelle: D.BI. 1461 
Datum: 12.3.45 
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He 162 A-1 


Jagdeinsitzer mit BMW 003 E mit Zusatzeinspritzung 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 

Streckung 


Triebwerk: 


Standschub 
Schub b. 800 kr/h in 11 km Héhe 


Gewichte: 

Waffen (2x MK 108) 
Munition (2 x 50 Schuss) 
Panzerung 


sonst. Ausrstung 

Besatzung 

Summe milit. Last 

Flugwerk 

Triebwerk mit Behaltern 
Kraftstoff, auBer fiir Start 
Abfluggewicht 

Kraftstoff fur Warmlaufen u. Start 
Vorstartgewicht 


Flugleistungen bei mittlerem Fluggewicht 2,45 t: 


Hochstgeschwindigkeit 


Voligasflugdauer 


Flugstrecke Vollgas 


Steiggeschwindigkeit 


Rollweg beim Start 


m7? 
m 


1xTL BMW 003 E 
Normalschub 


kp 
kp 


kg 
kg 
kg 


kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 


inOdkm 
in6km 
in 11 km 
indkm 
in6km 
in 11 km 
inOdkm 
in6km 
in 11 km 
inOdkm 
in6km 
in 11 km 


11,16 


72 
4,65 


800 
265 


157 
58 
57 


95: 

100 
467 
983 


675 
2805 
102 


km/h 
km/h 
km/h 
min 
min 
min 
km 
km 
km 
m/s 
m/s 
m/s 
m 


Maximalschub 
B0is 

920 

BS2 

790 890 
838 905 
765 845 
30,0 28,0** 
48,0 46,0 
83,0 81,0 
390 370** 
620 695) 
975 945 
19}2 26,5 
9,9 16,0 
1,6 5,8 
850 740 


** Es wird angenommen, dass wahrend eines Flugs der erlaubte Maximalschub 
flr 30 Sekunden sechsmal angewandt wird. 
* Die Anderungen fir Schub und Kraftstoffverbrauch entsprechen Daten fiir das 
Jumo 004 D/E, die JFM im Januar 1945 herausgab. 


Quelle: D.BI. 
Datum: 15.3.45 





277 





Anhange 





He 162 
Jagdeinsitzer mit Jumo 004 D/E mit Zusatzeinspritzung 


Abmessungen: 

Aerodynamische Flache m2 11,16 

Spannweite m 72 

Streckung 4,65 

Triebwerk: 
1 xTL Jumo 004 D/E 

Normalschub Maximalschub 
30's* 

Standschub kp 1000 1150 

Schub b. 800 km/h in 11 kmH6he — kp 315 395 

Gewichte: 

Waffen (2x MK 108) kg 157 

Munition (2 x 50 Schuss) kg 58 

Panzerung kg 57 

sonst. Ausriistung kg 95 

Besatzung kg 100 

Summe milit. Last kg 467 

Flugwerk kg 983 

Triebwerk mit Behaltern kg 800 

Kraftstoff, auRer fur Start kg 675 

Abfluggewicht kg 2925 

Kraftstoff furWarmlaufen u. Start kg 102 

Vorstartgewicht kg 3027 

Flugleistungen bei mittlerem Fluggewicht 2,4 t: 

Hochstgeschwindigkeit inOkm km/h 885 960 
in6km km/h 889 925 
intikm = km/h 823 865 

Vollgasflugdauer inOdkm min 22,0 20,0 
in6km min 38,0 36,0 
inttkm = min 59,0 57,0 

Flugstrecke Vollgas inOkm km 320 300 
in6km km 530 505 
intikm = km 750 720 

Steiggeschwindigkeit inOkm m/s 30,3 42,7 
in6km m/s Siz: 25/3 
intlkm m/s 49 10,7 

Rollweg beim Start m 760 660 


* Es wird angenommen, dass wahrend eines Flugs der erlaubte Maximalschub 
fiir 30 Sekunden sechsmal angewandt wird. Die Daten fir Schub und Kraft- 
stoffverbrauch des Jumo 004 D/E wurden von JFM im Januar 1945 herausge- 
geben. 

Quelle: EHAG-D.BI. Nr.1462 

Datum: 15.3.45 
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He 162 mit Argusrohr 


Jagdeinsitzer mit Pulsostrahlantrieb 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 

Streckung 


Triebwerk: 


Standschub 
Schub b. 700 km/h 
in6km 


Gewichte: 
Waffen (2x MK 108) 
Munition (2 x 70 Schuss) 


Panzerung 

sonst. Ausriistung 
Besatzung 

Summe milit. Last 
Flugwerk 

Triebwerk mit Behaltern 
Kraftstoff 
Abfluggewicht 


Landegewicht mit 20 % Kraftstoff 


Flugleistungen mit halbem Kraftstoffgewicht: 


Hochstgeschwindigkeit 


Vollgasflugdauer 


Max. Flugdauer 
Sparflug 


Flugstrecken 


Steiggeschwindigkeit 


Dienstgipfelhdhe (1 m/s Steigen) 
Rollweg mit 1000 kp Zusatzschub 


Quelle: Heinkel-Bericht 
Datum: 30.3.45 


m2 


in 0 km Hohe 


indkm 
in3km 
in6km 
inOdkm 
in3km 
inOdkm 
in3km 
in6km 
inOkm 
in3km 
in6km 
inOdkm 
in3km 
in6km 


11,16 
72 
4,65 


2xAs 014 
kp 
kp 
kp 


kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 


m/s 
m/s 
km 


1xAs 044 
2 x 335 
2x 355 
2x 166 


155 


170 
85 
100 
590 
930 
380 
1400 
3300 
2180 


810 
780 
710 
20,0 
29,0 
40,0 
40,0 
40,0 
270 
350 
410 
18,5 
AS 
5,0 
8,0 
530 


1x 500 
1x 530 
1x 250 


590 
930 
280 
1100 
2900 
2020 


710 
660 
590 
21,0 
32,0 
45,0 
45,0 
45,0 
250 
320 
380 
12,0 
6,5 
13) 
6,5 
530 
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Julia 
Objektschutzjager 
Abmessungen: 
Spannweite m 46 
grdRte Lange m 68 
grdBte Hohe m 1,00 
Fluigelflache m? 72 
Triebwerk: 
Walter 109-509 mit Marschkammer und 4 
Startraketen 
Schub 200 bis 1700 kp 
150 bis 300 kp (Marschkammer) 
4x 1200 kp Startraketen 
Gewichte: 
Leergewicht kg 945 
Fluggewicht kg 1795 
Startgewicht mit Startraketen kg 2275 
Leistungen: 
Steigzeiten snkrecht auf km s 31(5) 52(10) 72(15) 
Steigzeiten unter 45 Grad s 44(5) 74(10) 102(15) 


Horizontalflug nach senkrechtem Steigen: 
mit Marschkammer: 


Flugzeit bei 800 km/hinkmHéhe — min 4,85(5) 5,0(10) — 3,2(15) 
Flugzeit bei 900 km/hinkm Hohe = min - 3,1(10) — 2,2(15) 
Flugstrecke bei 800 km/h km 64,5(5) 66,5(10) 45(15) 
Flugstrecke bei 900 km/h km 46,5(10) 32,5(15) 
mit Normalbrennkammer: 
Flugzeit bei 800 km/h min 3,75(5) 3,8(10) - 
Flugzeit bei 900 km/h min 3,1(5) 2,6(10) — 1,75(15) 
Flugstrecke bei 900 km/h km 46(5) 38,5(10) 26(15) 
Landegeschwindigkeit km/h 160 

Quelle: Leistungsblatt Julia 

Datum: 14.11.44 
P 1078 


Jagdeinsitzer mit Strahitriebwerk HeS 11 


P 1078 P1078A_ P1078B 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache (40° gepfeilt) m? 178 16,85 20,3 
Spannweite m 9,0 8,8 9,4 





Streckung 
Lange 
Hohe 


Triebwerk: 

1xHeS 11 

Standschub 

Schub in 0 km bei 900 km/h 
Schub in 11 km bei 900 km/h 


Gewichte: 

2x 30-mm-Kanonen 
Munition 

Panzerung 

Ausriistung 

Reserve 

Besatzung 

Militarische Last gesamt 
Flugwerk 

Triebwerk mit Behalter 
Kraftstoff 
Abfluggewicht 


BiB} 


kp 
kp 
kp 


kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 


Landegewicht (20% Betriebsstoffe) kg 


Riistgewicht 


kg 


Flugleistungen bei mittlerem Gewicht: 


Hochstgeschwindigkeit in 0 km 
in6km 
in 11 km 

Flugstrecke (Vollgas) indkm 
in6km 
in 11 km 

Flugdauer (Vollgas) indkm 
in6km 
in 11 km 

Steigzeit nach Start auf 6km 
1 km 

Steiggeschwindigkeit inOkm 
in6km 
in 11 km 

Dienstgipfelhdhe (1 m/s Steigen) 


Startrollweg 


mit Startraketen (1000 kp Schub) 


Landegeschwindigkeit 
Landerollstrecke 


Quelle: Jagernotprogramm D.BI.1502 


T/ Rpt. A-471 
Datum: —28.2.45/24.7.45 


km/h 
km/h 
km/h 
km 
km 
km 

h 

h 

h 
min 
min 
m/s 
m/s 
m/s 
km 
m 

m 
km/h 
m 


11.9.45 
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4,55 
6,10 
2,35 


1300 
1035 


180 
116 
100 
135 
100 
100 
700 
990 
1000 
1200 
3920 
3120 
2454 


1025 


46 


1300 
1035 


180 
85 
100 
135 
100 
100 
700 
1250 
900 
1200 
4050 
3090 


980 


1050 (7 km) 955 


29,8 


700 


182 
640 


D.BI.1502 


11.9.45 


890 
580 
930 
1500 
0,6 
1,0 
(73) 
5,8 
16,1 
26,3 
16,8 
6,7 
129) 
790 
390 
160 


4,35 


1300 
1035 
445 


85 


100 


1100 
900 

1200 
3900 
2940 


1025 
975 
910 
580 
940 
1550 
0,6 
1,0 
75 
49 
12,6 
29,8 
19,8 
95 
13,7 
730 
360 
155 
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P1079 


Zerst6rer und Nachtjager mit 2 x HeS 11 


Abmessungen: 


Aerodynamische Flache (35° gepfeilt) 


Spannweite 
Streckung 
Lange 

Hohe 


Triebwerk: 

2xHeS 11 

Standschub 

Schub in 0 km bei 900 km/h 
Schub in 11 km bei 900 km/h 


Gewichte: 

4x 30-mm- u. 2 x 20-mm-Kanonen 
Munition 

Panzerung 

Ausristung 

Besatzung 

Militarische Last gesamt 
Flugwerk 

Triebwerk mit Behalter 
Kraftstoff 
Abfluggewicht 


Flugleistungen bei 8500 kg Gewicht: 


Héchstgeschwindigkeit in 0km 


Flugstrecke (Vollgas) 


Flugdauer (Vollgas) 


Steigzeit nach Start auf 


Steiggeschwindigkeit 


in6km 
in 11 km 
ind km 
in6km 
in 11 km 
inOkm 
in6km 
in 11 km 
6km 

Ti km 


inOdkm 
in6km 
in 11 km 


a) at! 


kp 
kp 
kp 


kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 
kg 


km/h 
km/h 
km/h 


m/s 
m/s 
m/s 





P 1079 


35,0 
13,0 
4,83 
14,0 
3,90 


2x 1300 
2x 1035 
2x 445 


530 
300 
220 
850 
200 
2100 
2740 
2010 
3150 
10000 


950 
940 
880 
750 
1200 
1900 
0,8 
13 
225 
8,0 
25,0 


20,7 
1272 
3,4 


P1079B 


41,5 
13,0 


SAIS 
4,15 


2x 1300 
2x 1035 
2x 445 


530 
300 


200 


3450 


1015 


910 
850 


2160 


Dienstgipfelhdhe 


Rollweg 


Rollweg mit Startraketen (2000 kp) 


Startstrecke auf 20 m Hohe 
Landegeschwindigkeit 


Quelle: 
Datum: 


P 1080 


Jagdeinsitzer mit 2 x Sanger SST 


Abmessungen: 
Aerodynamische Flache 
Spannweite 


Lange 


Triebwerk: 


1x Sanger SST 

Standschub 

Schub in 0 km bei 900 km/h 
Schub in 11 km bei 900 km/h 


Gewichte: 


2x 30-mm-Kanonen 


Munition 
Besatzung 
Kraftstoff 


Quelle: 
Datum: 


Zeichnung P1080.01 


D.BI.1500 
1.8.45 


333 


kp 
kp 


kg 
kg 
kg 
kg 
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km 123 
1300 
700 
1710 
km/h 172 


Sel] 


P 1080 


20,0 
8,9 
8,15 


2x0 


180 
85 
100 
1000 
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Heinkel ,,Wespe” 


Ringfliigel-Senkrechtstart-Jagdeinsitzer 


Besatzung: 
Bewaffnung 


Abmessungen: 
Tragflache 
Spannweite 
Rumpfdurchmesser 
Rumpflange 
Ringdurchmesser 
Ringtiefe 


Triebwerk: 


Kraftstoff: 
Gewichte: 
Flugwerk 
Triebwerk 
Ausriistung 


Ruistgewicht 
Zuladung 
Startgewicht 


Flugleistungen: 


Hochstgeschwindigkeit 
Héchstgeschwindigkeit 
Steiggeschwindigkeit 
Steiggeschwindigkeit 
Landegeschwindigkeit 


Quelle: 
Datum: 


1 Mann 


2 x 30-mm-MK MK 108 
(2 x 40 Schuss) 


2 


se} sisi 7S) (5) 3} 


‘73 
5,0 
1,25 
6,2 
2,8 
a2 


1x PTL DB 021 mit 2000 PS Schraubenleistung 
550 kg im Rumpf und 450 kg im Ringflligel 


in 0 km Hohe 
in 8km Hohe 
in 0m Hohe 

in 8km H6he 


kg 
kg 
kg 


kg 
kg 
kg 


km/h 
km/h 
m/s 
m/s 
km/h 


1010 
1200 
310 


2520 
1170 
3690 


850 
860 

50 

24 

ca. 193 


Datenblatt ,Wespe” in Bericht Reiniger 


8.3.1945 
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Bekannte Mustermaschinen He 162 


Muster W.Nr. 


M-1 
M-2 
M-3 
M-4 
M-5 
M-6 
M-7 
M-8 
M-9 
M-10 
M-11 


M-14 
M-15 
M-16 
M-17 
M-18 
M-19 
M-20 
M-21 
M-22 
M-23 
M-24 
M-25 


M-26 
M-27 
M-28 
M-29 
M-30 
M-31 
M-32 


M-35 
M-36 
M-37 
M-41 


200001 
200002 
200003 
200004 
200005 
200006 
200007 
200008 
200009 
200010 
220017 


220018 


220019 
220020 
220001 
220002 
220003 
220004 
220005 
220006 
220007 
220008 


220009 
220010 
220011 

220012 
220013 
220014 


220023 
220024 
220025 


SKZ 


VI4IF 
VIEIG 


VI+IP 


Bauausf. Austlief. 


MK 108 
MK 108 
MK 108 
MK 108 
MK 108 
MG 151 
MK 108 
MK 108 
MK 108 
A-2 


A-2 


A-2 
A-2 
A-2/A-01 
A-2/A-02 
A-2/A-03 


A-2 
A-2 
A-2 
A-2 


A-2 
A2 
A-2 


2.12.44 
712.44 
20.12.44 
29.12.44 
22.12.44 
171.45 
24.1.45 
29.1.45 


10.1.45 
16.1.45 
18.1.45 
21.1.45 
24.1.45 
25.1.45 
271.45 
28.1.45 


30.1.45 
30.1.45 
1.2.45 
1.2.45 


4.3.45? 
4.3.45? 
4.3.45? 


Erstflug Absturz/Bruch Anmerkungen 


6.12.44 10.12.44 (Peter+) 
22.12.44 

16.1.45  25.2.45 (Full+) 
16.145 8.2.45 (40%) 


1.V-Muster 

Waffenerprobung 
Flugeigenschaften (vergr. HLW), 
1. Masch. m. verst. Flache, Storl., 
Bruchrumpf, Vers. ab 24.12.44 


23.145 4.2.45 (Wedemeyer+) Flugeigenschaftserpr., 


02.45 
02.45 12.3.45(100%) 


24.1.45 


Heckbremsschirm 

leichteres Fahrw., 

2-s. Musterfl.(Prot.18.2.45) 

2-s. Musterfl.(Prot.18.2.45) 
Musterfl. Jumo 004 
gepl.(9.12.44) 

Musterfl. Jumo 004 
gepl.(9.12.44) 

Musterfl. He S 11 gepl.(9.12.44) 
Musterfl. He S 11 gepl.(9.12.44) 
2-s. Musterfl. gepl. (9.12.44) 
2-s. Musterfl. gepl. (9.12.44) 
Storleiste 


28.1.45  14.3.45 (Uffz. Daus+) 20° HLW, 


9.2.45? 
02.45 73.45 (20%) 
2.3.45 


02.45 2.3.45 (60%) 


16.3.45 


Stab.-ausschnitt Landekl. 
Vers.tr. Stab. Querachse 
1. verl. Rumpf, spater Bruch- 


vers. 
2. verl. Rumpf 


EZ 42 ,,Adler” 
ausgefallen (Prot.18.2.45) 
Stabilitatsmessungen 
(WB 11.3.45) 


3. verl. Rumpf 
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Quellenangaben 


Bei der Ausarbeitung dieses Manuskripts wurde versucht, weitestgehend nur auf zeitgendssische Originalquel- 
len, Erinnerungen damals Beteiligter u. 4. Basismaterial zuriickzugreifen. Nachkriegsver6ffentlichungen sind 
nur dann verwendet worden, wenn sie entsprechendes Originalmaterial erkennbar, beispielsweise als Faksi- 
milenachdruck oder Zitat, enthalten. Eine genaue Auflistung aller verwendeten Dokumente in Form von Fuf8- 
noten o. a. wiirde den vorhandenen Platz tiberschreiten, deshalb wird darauf verzichtet. 

Eine Hauptquelle war das ehemalige Heinkel-Archiv in Stuttgart, dessen Grundbestand von den amerika- 
nischen Truppen erbeutete Unterlagen waren, die nach Verfilmung und Auswertung etwa dreifsig Jahre nach 
Kriegsende zuriickgegeben wurden. Da nicht alles Material seinen Weg hierher fand, ist auch teilweise auf die 
in den USA erhaltlichen Filme zuriickgegriffen worden. Der Bestand des Heinkel-Archivs ist heute fast voll- 
standig in der Sondersammlung des Deutschen Museums Miinchen archiviert. 

Einzelne Dokumente sind aus Privatbesitz oder den Sammlungen und Archiven von Korrespondenzpartnern 
beigesteuert worden. Einige wichtige, teilweise nicht in den als Hauptquellen genannten Archiven gefundene, 
Quellen werden zusatzlich nach den Kapiteln geordnet, aufgefiihrt. 


Benutzte Archive: 


A 
Heinkel-Archiv Stuttgart 
Bestande geordnet nach Flugzeugtypen, Triebwerksentwicklung und Personen 


B 

Sondersammlungen und Archive Deutsches Museum Munchen 

Die aus dem Heinkel-Archiv Stuttgart ibernommenen Akten sind als Firmenarchiv (FA) unter der Signatur FA 
001/xxxx erfasst. 


Cc 

National Air and Space Museum, Smithsonian Institution, Washington D.C. 

German Captured AirTechnical Documents Microfilms 

Captured German Documents (World War Il), Fort Eustics Library (FE), FE 692 c, FE 720, FE 724b, c, FE 746 


D 

The National Archives, Washington D.C. 

Microfilms, Records of the Reich Air Ministry, Bestand T-177 

Records of the Headquarters of the German Air Force High Command, Bestand T-321 


E 


Archiv der Deutschen Forschungsanstalt fr Luft- und Raumfahrt e.V., Gottingen 


Verwendete Literatur (Auszug): 


Bentele, Max, Engine Revolutions: The Autobiography of Max Bentele, Society of Automotive Engineers, 
Warrendale PA 1991 

Conner, Margaret, Hans von Ohain: Elegance in Flight, AIAA, Reston VA 2001 

Heinkel, Ernst, Stiirmisches Leben, ed.: Jurgen Thorwald, Ernst Gerdes Verlag, Preetz 1963 

Neufeld, Michael J., The Rocket and the Reich, The Free Press, NewYork u.a. 1995 

(deutsch: Die Rakete und das Reich, Henschel Verlag, Berlin 1999) 

Stiwe, Botho, Peenemtinde-West, Bechtle, Esslingen/Munchen 1995 

Herbert Wagner, Dokumentation zu Leben und Werk, DGLR, o.J. 
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Weitere Quellen (Ausziige) geordnet nach den Kapiteln: 


Kapitel 3: 


Forschungsbericht Nr. 1078, W. Ahlborn, Flugmessungen an einem Stuck des Flugzeugmusters FW 56 mit 
Walter-RuckstoRgerat, DVL 1939 

Antz, Gegenwartiger Stand und kinftige Entwicklungsarbeit auf dem Gebiete des Schnellfluges mit Strahl- 
triebwerk, 14.10.1938 

AVA Gottingen, Bericht 38/31 vom 22.11.1938, Auftrag E 106, Untersuchungen an einem Heinkel-Modell 
»He-Kii” 

Korrespondenz zwischen den Ernst Heinkel Flugzeugwerken und der AVA Gottingen Uber die Messungen 
nHe-Ku’? Archiv DFLR, Abt. Bibliotheks- und Informationswesen, Gottingen 

Wernher von Braun papers, U.S. Space and Rocket Center, Huntsville AL, file 422-1 (Hertel files) 

Gesprach mit Flugkapitan i.R. Kurt Heinrich am 16.6.1992 

H. Hertel, Erinnerungen an die Arbeiten zur Anwendung von Flussigkeitsraketen im Flugzeugbau und an die 
Entwicklungen mit Wernher von Braun, DGLR-Mitt. Heft 1/2, 1970 

E. Kruska, Das Walter-Verfahren, ein Verfahren zur Gewinnung von Antriebsenergie, Z. VDI, Bd. 97 (1955), 
Nr. 3 ff. 

W. Kunzel, Manuskript eines Vortragsentwurfs fiir die Deutsche Raketengesellschaft, n. verdffentlicht, ohne 
Datum (1963) 

Briefwechsel mit Dipl.-Ing. Max Mayer, Auszlge aus dessen Tagebuch von 1939 

U. Pauls, Was geschah in Peenemiinde West?, Manuskript, September 1977 

H. Regner, Die He 176, das erste Raketenflugzeug der Welt, Flugwelt 9/1953 

Niederschrift der Besprechung zw. Ing. Riedel, HWA, und Dipl.-Ing. Tschirschwitz, DVL, am 8. Juni 1936 in 
Kummersdorf 

W.H.J. Riedel, Raketenentwicklung mit flissigen Treibstoffen von den Anfangen mit Max Valier bis zur Fern- 
rakete A 4 (V 2), Westcott, Juli 1950 

IWM Duxford, Report H.E.C. 230/3 , Summarising report about the progress of development of the propulsion 
units R Il 203” (Ubersetzung des HWK-Versuchsberichts L 64 vom 1.2.1943) 

Halstead Exploiting Centre, BIOS/Gr.2 HEC 10670, Information on Walter Rocket Propulsion Units developed 
from 1936 to 1945 by F/Lt. A.B.P. Becton 

E. Warsitz, Vortrag zur Pressekonferenz am 15. September 1959 in Speyer, Manuskript 


Kapitel 4: 


M. Bentele, Das Heinkel-Hirth Turbostrahltriebwerk He S 011 -Vorganger, charakteristische Merkmale, 
Erkenntnisse-, Manuskript eines Vortrags auf dem DGLR-Symposium ,50 Jahre Turbostrahlflug” am 
26./27.10.1989 in Munchen 

ClOS-Report 23-14, Turbine engine activity at Ernst Heinkel Aktiengesellschaft, May 1945 

ClOS-Report 21-5, Heinkel-Hirth gas turbine engine, London 1945 

A. Franz, Turbinen-Luftstrahltriebwerk, Stand der Entwicklung bei Ubernahme durch MSD im Juli 1939, Des- 
sau 5.8.1939 

H. Jacobs, Die Diagonalstufe im Strahltriebwerk, unverdff. Manuskript, o. D. 

K. Matthaes, Aufzeichnungen Uber seine Tatigkeit bei den Ernst Heinkel Flugzeugwerken und Korrespondenz 
zumThemaTL Entwicklung, unveroffentlicht 


- H. Meschkat, Das erste Dusenflugzeug der Welt, Manuskript vom 8.10.1951 


Navy Department, Bureau of Aeronautics, Ernst Heinkel Jet Engines, Ubersetzung aus dem Deutschen, Juni 
1946 

Korrespondenz Hans von Ohain mit W. Gundermann, K. E. Heinkel, S. Ginter u. a. (aus dem Familienarchiv 
Ohain) 

H. J. Pabst v. Ohain, Besonderheiten der Strahltriebwerke radialer Bauart, Vortrag gehalten auf der Arbeits- 
tagung der Luftfahrt-Akademie Uber Strahlitriebwerke am 31.1.1941 

Hans von Ohain, An account of the development of the von Ohain turbo-jet engine in Germany, Mitschrift 
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eines Interviews durch Prof. J.J. Ermenc auf der Wright-Patterson AFB am 29.10.1964 

- Hans von Ohain, Turbo-Strahltriebwerke, ihre Anfange und Zukunftsméglichkeiten, Vortragsmanuskript fur 
das DGLR-Symposium ,,50 Jahre Turbostrahliflug” am 26./27.10.1989 in Munchen 

- Headquarters USAAFE, Technical Intelligence Rept. no. I-18 vom 14.5.1945, Verhér der Herren v. Ohain und 
Hartenstein von Heinkel-Hirth und Seidel von BMW in Kolbermoor 

- Hans von Ohain, Ubersicht tiber die Entwicklung des Gerates 109-011, Kolbermoor, den 16. Juli 1945 
S.T. Robinson, Befragung von Dipl.-Ing. Helmut Schelp, 0.D. (1945) 


Kapitel 5: 

- EHF Erprobung He 280V 1, Allgemeine Ubersicht 22.9.40 bis 13.1.43 

- Protokolle Entwicklungsbesprechungen bei GFM Milch 

- A.l.2 (g)-Report No. 2214 vom 21.12.1943, German jet-propelled fighter aircraft 

- Deutsche Luftfahrtforschung, Untersuchungen und Mitteilungen Nr. 3530/1 und 3530/2, H. Runkel, Messun- 
gen mit dem Flugzeug He 280 V7, Ainring Oktober 1944 

- USSAFE TI No. 1-61, 24.6.1945, Verhor Dipl.-Ing. Wilhelm Mohr, Testpilot und Flugversuchsingenieur DFS 
Ainring zur He 280 V7 

- Ausztige aus einer detaillierten sowjetischen technischen Beschreibung der He 280 

- EF Schafer, Flugerprobung des Heinkel Strahljagers He 280 im Jahre 1941, Vortrag auf dem 1. Symposium der 
Einrichtung fur Flugversuchspersonal, Oberpfaffenhofen 21.-23.9.1971 

- Ministry of Supply, Translation No. GDC 18/59T, 162 mit Argusrohr, Heinkelbericht vom 30.3.1945 

- Interpretation Report No. L.29, The Volksjager (162) jet-propelled fighter, 5.4.1945 
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Ende 1944 startete das ee “nadthioeels He 162 
zum Erstflug, das vereinzelt noch eingesetzt wurde. 


Parallel zu diesen Flugzeugen wurden bei Heinkel 
eine ganze Reihe von Strahltriebwerken entwickelt, 
mit denen verschiedene Bauarten und Technologien 

erprobt werden konnten. 


Dieses Buch beschreibt mit vielen, bisher teils 


unver6ffentlichten Bildern die Pionierarbeiten der 
Firma Heinkel auf dem Gebiet der Strahlantriebe. 
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